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Semi-lijnbus Rembrandt: 48 zitplaatsen; 24 staanplaatsen. 


RAAD VAN COMMISSARISSEN; C 


„Raad van Commissarissen 

Chr. van Hofwegen, voorzitter, Gouda 
mr C. van de Wetering, secretaris, Bleiswijk 
drs J. Borgman, Gouda 

J. de Bruin, Naaldwijk 

J.C.Th. van der Doef, Middelburg 

drs J.C. van Duin, Rotterdam 

mr R.M. Gallas, Delft 

P.J. van der Giessen, Krimpen a/d IJssel 
ir J.D. Hoepelman, Wijk bij Duurstede 
drs J. Laan, Rotterdam 

mr C.J. Nyqvist, ‘s-Gravenhage 

P.L. Oosterbaan, ‘s-Gravenhage 

M. Paats, Alphen a/d Rijn 

drs H.J.R. Rooks, Voorburg 

M. Soetendal, Papendrecht 


executief secretaris: dra M. Brouwer 


Directie 
mr W. Kuilman 
ir P. van Vliet 


Directie-secretaris 
mr J. Veenland 


Administratie 
J. Prins 


Personeel & Organisatie 
drs R. Niezen ai. 


Technische Dienst 
FM. Marsman 
C. Mulder 


Vervoerdienst 
ir N. Klop 





Vergaderingen van 
aandeelhouders 


In de buitengewone algemene vergadering van 
aandeelhouders van 10 januari 1983 werd besloten 
de heer drs J. C. van Duin, gecommitteerde van het 
Openbaar Lichaam Rijnmond, en 

de heer J. C. Th. van der Doet, lid van de Tweede 
Kamer der Staten-Generaal, te benoemen tot 
commissaris. Voorts werd besloten het lidmaatschap 
van de heer drs J. Laan te continueren. 

Op 23 juni 1983 vond de jaarlijkse algemene 
vergadering van aandeelhouders van Westneder- 
land plaats. 

De vergadering besloot overeenkomstig het pre-ad- 
vies van commissarissen het verslag van de directie 
over 1982 voor kennisgeving aan te nemen en de 
directie te dechargeren voor het gevoerde beheer 
en commissarissen voor het gehouden toezicht. 
Verder werden de jaarstukken over 1982, zoals de 
directie deze had opgesteld, vastgesteld en werd 
besloten het winstsaldo van 1982 ad f 737.944 toe 
te voegen aan de algemene reserve. 


Volgens rooster waren de commissarissen 

mr R. M. Gallas, drs. J. Laan en | 

J. C. Th. van der Doef aan de beurt om af te treden. 
Nadat was gebleken van het voorstel van de Raad 
van Commissarissen tot verlenging van hun man- 
daat en van de instemming van de Ondernemings- 
raad met de voorgestelde herbenoeming, werden 
de genoemde commissarissen na schriftelijke 
stemming tot commissaris herkozen. 





Ondernemingsraad: 

W. Koolwijk, voorzitter 

J. van Hees, secretaris 

P.J. Perreijn, plv. voorzitter 
H.J. van Kleef, plv. secretaris 
M. van den Boom 

R.J. Breemer 

A.W. de Bruin 

S. de Goede 

P. Grootendorst 

C.A. de Keijzer 

P.J. Koning 

A. van Leeuwen 

H. Milané 

A. Plooij 

C. Smak Gregoor 

H. Struik 

G. Vink 

J.S. Zwart 





Onderdeelcommissie regio Noord 
J. Zijderhand, voorzitter 


_P. Grootendorst, secretaris 


K. Breedijk-Spek 
W. Blok 

G. Frissel 

Chr. de Groot 
W. Koolwijk 

H. van Kerkhof 
A. van Leeuwen 
H. Milané 

J.S. Zwart 


Onderdeelcommissie regio Oost 
E.J. Meerwijk, voorzitter | 
C. Smak Gregoor, secretaris 
W.C. van Dalen 

C.J. M. van Gurp 

G. de Groot 

J. van Hattum 

J. van Hees 

H. Jelier 

T. Schaafsma 

H. Struik 

G. H. Vink 

W.J. Visser 

A.J. van Zelst 


Onderdeelcommissie regio Zuid 
J. van der Voorden, voorzitter 
H.J. van Kleef, secretaris 

J. Addink 

M. van den Boom 

A.W. de Bruin 

A. Burghouwt 

S. de Goede 

J. Hoffman 

C.A. de Keijzer 

C.G. Neven 

L.C. Noordergraaf 

J. Otto 


Onderdeelcommissie regio West 
H. van Oostveen, voorzitter 
C. van der Kraan, secretaris 
R.J. Breemer 

L. Donk 

P.J. Koning 

P.J. Perreijn 

A. Plooij. 

R. Smit 

G. Steenbergen 

G. Vaarting 

R. Verburg 





VERSLAG VAN DE DIRECTIE OVI 


1. Algemene beschouwingen 


De reizigersgroei die het openbaar vervoer in ons 
land de laatste jaren heeft doorgemaakt, is halver- 
wege 1983 tot staan gekomen. Factoren die hierbij 
waarschijnlijk een rol hebben gespeeld, zijn de forse 
tariefsverhoging per 1 april, de warme zomer en de 
stiptheids- en stakingsacties in het najaar. Verder 
heeft de weinig florissante economische situatie al 
langere tijd een negatieve invloed op de ontwikkeling 
van de vervoersomvang: reismotieven vervallen 
door werkloosheid en de noodzaak tot bestedings- 
beperking. 

Helaas lijkt de negatieve ontwikkeling van de reizi- 
gersomvang zich ook in 1984 voort te zetten. 


Het belang van openbaar vervoer 

Over het algemeen is de behoefte aan vervoer een 
afgeleide behoefte: men reist omwille van de 
bestemming. Het aantal verplaatsingen is dus min 
of meer een gegeven, de keuze van het vervoer- 
middel echter niet. Openbaar vervoer en langzaam 
verkeer leggen een geringer beslag op milieu, 
energie en ruimte (voor zowel rijdende als stilstaande 
auto’s) en zijn daarom maatschappelijk te prefereren 
boven particulier autogebruik. Bovendien garandeert 
openbaar vervoer, zolang de tarieven binnen de 
perken blijven, een zekere mobiliteit voor mensen 
die geen auto willen of kunnen bezitten en die, door 
bijvoorbeeld hun leeftijd of de af te leggen afstand, 
niet kunnen fietsen of lopen. Dat openbaar vervoer 
nodig is, wordt geïllustreerd door de volgende 
cijfers: van de personen van 18 jaar en ouder bezit 
38% geen rijbewijs en de omvang van het Neder- 
landse wagenpark is eenderde van het aantal inwo- 
ners. 

Daarom moet ernaar worden gestreefd om enerzijds 
met het geboden openbaar vervoerpakket zo goed 
mogelijk tegemoet te komen aan de verplaatsings- 
behoefte van (potentiële) reizigers en anderzijds om 
het exploitatietekort beperkt te houden, zodat het 
openbaar vervoer ook in de toekomst betaalbaar is. 


Het overheidsbeleid 
De overheid kan veel doen om het gebruik van 
openbaar vervoer te bevorderen. Hoewel dit jaren- 
lang ook hoog in het vaandel geschreven stond bij 
het Rijk, moet deze doelstelling steeds meer con- 
curreren met de wens de overheidsuitgaven te ver- 
lagen. 
Middelen die hiervoor worden aangegrepen zijn: 

— tarieven 

— integratie 

— taakstellingen 
De tarieven voor stads- en streekvervoer zijn per 
1 april 1983 met gemiddeld 13% gestegen; ook 
voor de komende jaren staan dergelijke verhogingen 
op de rol. Dit leidt niet alleen tot verhoging van de 
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Ook in 1984 zijn de tarieven weer fors verh gd. 


opbrengsten per reiziger, maar ook tot een daling 
van het totale aantal reizigers en daarmee tot 
verkleining van de omvang van de openbaar 
vervoerbedrijven. Voor zover het reismotief blijft 
bestaan en het tarief een belemmering wordt om 
het openbaar vervoer te gebruiken, kunnen wij de 
verhogingen niet toejuichen. In elk geval dient de 
overheid ervoor te zorgen dat de verhoging van de 
tarieven voor openbaar vervoer niet uitgaat boven 
de stijging van de autokosten. 


Verder wordt verlaging van de kosten nagestreefd 
met integratieprojecten, waarbij zogenaamde 
parallelrelaties moeten worden opgeheven. In 
gevallen waarin tussen twee plaatsen zowel een 
verbinding per trein, tram of metro als een busver- 
binding is, moet in principe één van de twee wijken. 
Met name rond de grote steden worden op sterke 
aandrang van de overheid mogelijkheden onder- 
zocht om bussen te laten aantakken op aan de rand 
van de steden gelegen tram- of metrostations. Voor 
zover verwacht kan worden dat van de gebroken 
verbinding een minstens even grote wervende 
kracht uitgaat en dat de kosten van het openbaar 
vervoersysteem dalen, staan wij open voor studies 
hiernaar. Over het algemeen verzorgt de bus echter 
vervoer naar andere bestemmingen dan tram of 
metro; in dergelijke gevallen leidt aantakken tot 
reizigersverlies en kunnen wij ons niet met deze 
manier van bezuinigen verenigen. 


Voor 1984 is de streekvervoerbedrijven een taak- 
stelling van 1% opgelegd, wat inhoudt dat 1% van 
de kosten bezuinigd moet worden zonder het 
voorzieningenniveau aan te tasten. Dit kan nauwe- 
lijks nog onder deze voorwaarde worden gereali- 
seerd, want zoals de minister ook enkele malen 
heeft beaamd, wordt in onze bedrijfstak efficiënt 
gewerkt en is de financiële rek eruit. 





De concept-Wet Personenvervoer 

Medio 1983 maakte de minister de hoofdlijnen 
bekend van nieuwe financiële en bestuurlijke 
verhoudingen in het openbaar vervoer en van een 
nieuwe wettelijke structuur voor het bedrijfsmatig 
personenvervoer. 

Daaropvolgend verscheen begin 1984 de concept- 
tekst van de Wet Personenvervoer. Een nieuwe 
wettelijke regeling is gewenst omdat de huidige 
wetgeving versnipperd en onvolledig is. Zo heeft 
bijvoorbeeld de financiële bijdrage aan stad- en 
streekvervoer geen wettelijke basis. Hoewel wij 
bepaalde tekortkomingen van de huidige wetgeving 
onderschrijven, hebben wij tegen de concept-Wet 
Personenvervoer toch een aantal bezwaren. De 
belangrijkste hiervan zijn: 


— Er ontbreken in de wet doelstellingen zoals 
bevordering en bescherming van het openbaar 
vervoer. Zelfs in een raamwet vinden wij dat 
bepaalde doelstellingen opgenomen moeten wor- 
den. 


— Het gevolg van het ontbreken van doelstellingen 
is dat criteria zoals “doelmatigheid” en “wense- 
lijkheid” in wezen inhoudsloos zijn, terwijl met — 
deze criteria beslissingen over vergunningverle- 
ning of financiële bijdragen moeten worden geno- 
men. 


— Volgens de concept-wet zou het mogelijk zijn dat 
grote gemeenten de zeggenschap krijgen over 
“agglomeratielijnen”, omdat dit beter zou zijn 
voor de integratie van het openbaar vervoer in en 
rond een grote stad. Wij wijzen een dergelijke _ 
constructie af, omdat hiermee niet is gewaarborgd 
dat aan de vervoerbehoefte van de randgemeen- 
ten en op de centrumgemeente gerichte streek- 
gemeenten zal worden voldaan. 


— Met de voorgestelde regeling van de vaststelling 
van dienstregeling en rijksbijdrage kunnen wij 
niet instemmen. De minister zou alles bepalen: 
rijksbijdrage, dienstregeling en tarieven, maar de 
vervoerbedrijven zouden het risico van saldotekort 
dragen. Wij menen dat hieraan op zijn minst moet 
worden toegevoegd dat de minister een en ander 
in overeenstemming met de bedrijven vaststelt 
en dat het financiële risico alleen betrekking heeft 
op door het bedrijf te beïnvloeden factoren. 


— Volgens de concept-Wet Personenvervoer moet 
het NVS, het Normeringssysteem Voorzieningen- 
niveau Streekvervoer, flexibeler worden gehan- 
teerd, om rekening te kunnen houden met de 
financiële positie van de overheid en de bedrijven. 
Hoewel wij het NVS in bepaalde gevallen inder- 
daad als knellend ervaren en wij een flexibeler 


hantering onderschrijven, is de achtergrond bij 
ons een andere: het optimale aanbod van open- 
baar vervoer is niet altijd in getalsmatige normen 

__ te vangen en een zekere vrijheid is nodig om de 
dienstregeling zo goed mogelijk op te stellen. De 
flexibiliteit van het NVS zou dus de bepaling van 
de in de dienstregeling op te nemen ritten moeten 
betreffen. Ten behoeve van de continuïteit van 
de vervoervoorzieningen, moet het NVS echter 
strak gehanteerd blijven als het gaat om de 
hantering ervan als grondslag voor de vaststelling 
van de vergoeding voor de bedrijven. 


De toekenning van de rijksbijdrage voor 
interlokaal vervoer 
Wij menen dat het de taak van de overheid is, 


voorwaarden te scheppen voor optimale openbaar 
__ vervoervoorzieningen; de bedrijven moeten met de 


rijksbijdragen zoveel mogelijk kunnen doen. In onze 
Beleidsuitgangspunten 1984-1988 hebben wij voor 
interlokaal vervoer al een mogelijkheid hiertoe uit- 
eengezet. 

Er dient onderscheid gemaakt te worden tussen 
ritten die direct voortvloeien uit toepassing van het 
NVS enerzijds en ritten die volgen uit ”aanvullende 
elementen” van het NVS (bijv. regelmaat in de 
dienstregeling, materieelomloop) en materieelritten 
anderzijds. Op grond van de NVS-tellingen kan 
jaarlijks exact worden berekend hoeveel “kale” 
NVS-kilometers elk bedrijf mag rijden. Wij stellen 
ons voor dit getal als kengetal te gebruiken, op 
grond waarvan het voor het streekvervoer beschik- 
bare geld wordt verdeeld; in de loop van het jaar 
zou het bedrag slechts voor de ontwikkeling van 
lonen en prijzen moeten worden aangepast. | 
Een dergelijke verdeling zou de bedrijven veel meer 
vrijheid in de bedrijfsvoering geven; detailbemoei- 
enis van de rijksoverheid met begroting en dienstre- 
geling zou tot het verleden behoren. Er zou ruimte 
komen voor inspraak van de provincies en de 
reiziger zou, dankzij de flexibeler toepassing van 
het NVS, een beter voorzieningenniveau kunnen _ 
worden geboden. Momenteel wordt in de bedrijfstak 
onderzocht in hoeverre het genoemde kengetal 
hanteerbaar is. 


De zorg voor de kwaliteit 

Behalve voor de omvang van het voorzieningenni- 
veau, moet het Rijk ook voldoende middelen ter 
beschikking stellen voor de kwaliteit van het open- 
baar vervoer. Wij denken hierbij bijv. aan doorstro- 
mingsmaatregelen en comfortabel materieel. 

Ook hier moet de bedrijfsinvloed op de besteding 
worden verruimd, omdat op bedrijfsniveau de 
specifieke kennis aanwezig is die benodigd is voor 
een optimale besteding van de (schaarse) beschik- 
bare middelen. 





VERSLAG VAN DE DIRECTIE OVEI 


2. Vervoerdienst 


2.1 Algemeen 


2.1.1 Reizigersomvang 

Het reizigersvervoer liet over het eerste half jaar 
van 1983 een groei van circa 4% ten opzichte van 
dezelfde periode in 1982 zien (18'/> miljoen reizigers 
in 1983). De maanden juli, augustus en september 
bleven echter ten opzichte van 1982 sterk achter, 
waardoor gerekend over de eerste 9 maanden juist 
het niveau van het jaar ervoor werd gehaald. 

Ook oktober, november en december bleven 
achter, waardoor het totale aantal vervoerde reizi- 
gers in 1983 tenslotte onder het niveau van 1982 
bleef. 


De geconstateerde daling in het vervoer in de 
tweede helft van het jaar is aan een aantal oorzaken 
toe te schrijven. | 

Allereerst heeft de warme zomer reizigers uit de bus 
gehouden. In het vierde kwartaal hebben de sta- 
kings- en stiptheidsacties in het openbaar vervoer 
een drastische verlaging van de vervoersomvang 
tot gevolg gehad. Voorts heeft in de tweede helft 
van het jaar ongetwijfeld de tariefsverhoging per 

1 april met 13% effect gehad op de vervoersomvang. 
Ondanks de zeer goede start zijn dit jaar 2,6 miljoen 
minder reizigers vervoerd dan in 1982. Met 43 
miljoen reizigers werd het niveau van 1981 geêven- 
aard. 
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2.1.2 Sneltram Utrecht-Nieuwegein 

Op 18 december 1983 is de sneltram op het traject 
Utrecht-Nieuwegein officieel in gebruik genomen. In 
de eerste weken van 1984 lag het aantal reizigers 
op circa 20.000 per werkdag. Eind februari daalde 
dit tot circa 17.000 per dag, exclusief de lokale 
reizigers in Utrecht en Nieuwegein waarover nog 
geen telcijfers beschikbaar waren. Deze daling 
komt overeen met de gebruikelijke afneming na de 
winterspits. 

Het aantal reizigers ligt in dezelfde orde van grootte 
als de prognose. De prognose voor de eindsituatie, 
een volgebouwd IJsselstein en Nieuwegein en een 
voltooide sneltramtak naar IJsselstein, was 20.500 
reizigers per dag. Hieruit kan een prognose voor de 
huidige situatie worden afgeleid van 17.500 reizigers 
per dag. 

Aan de sneltramtak naar IJsselstein, die eind 1985 
in gebruik zal worden genomen, wordt gewerkt. In 
november heeft de minister toestemming verleend 
tot een extra verlenging van de lijn in IJsselstein met 
400 meter en het maken van een extra halte. 


De officiële ingebruikstelling van de sneltram. V.l.n.r.: de 
burgemeester van Utrecht, mevrouw Vos-van Gortel, de bur- 
gemeester van Nieuwegein, de heer Flik, de minister van 
Verkeer en Waterstaat, mevrouw Smit-Kroes, de president- 
directeur van de Nederlandse Spoorwegen, de heer Ploe- 
ger en de directeur van Westnederland, de heer Van Vliet. 





2.1.3 Zwart- en grijsrijden 

In april is in bedrijfstakverband een onderzoek 
gedaan naar de omvang van het zwart- en grijsrijden, 
waarbij ook de relatie met de plaatsing van stempel- 
automaten is onderzocht. Stempelautomaten blijken 
zwart- en grijsrijden te bevorderen. 

De bedrijfstak heeft dit onderzoek verder gebruikt 
om de door het ministerie van Verkeer en Waterstaat 
aan het streekvervoer beschikbaar gestelde extra 
controleurs te verdelen over de bedrijven. Aan ons 
bedrijf zijn 5 extra controleurs toegewezen. 

Met het oog op de halteringstijd hebben wij besloten 
op gelede bussen het gewijzigde in- en uitstapregime 
in combinatie met stempelautomaten te handhaven 
en de extra controleurs met name op deze bussen 
in te zetten. 

In 1984 nemen wij de beslissing of stempelautoma- 
ten op standaardbussen wel of niet gehandhaafd blij- 
ven. 

In september 1983 is het LOC, Landelijk Overleg 
Controle, opgericht. In dit LOC is zowel het streek- 
als het stadsvervoer vertegenwoordigd. Het LOC 
heeft als doelstelling het zwart- en grijsrijden op 
uniforme en effectieve wijze tegen te gaan. 
Westnederland neemt deel aan drie regionale 
afdelingen van het LOC, te weten in Den Haag met 
de HTM en de NZH, in Rotterdam met het 

GVB Dordrecht, de RET en ZWN, en in Utrecht 

met het GVU en CN. 
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Betaal de rit, 
epe de 


Het voorkomen van zwart- en grijsrijden heeft de volle aan- 
dacht. 


Besloten is op onregelmatige tijden gerichte geza- 
menlijke acties te houden. Zo heeft er op 9 december 
een actie in Den Haag plaatsgevonden, waarbij in 
totaal 166 reizigers zonder geldig plaatsbewijs 
werden aangetroffen; dit was ongeveer 3% van het 
totale aantal reizigers. In onze bussen bevonden 
zich onder 500 gecontroleerde passagiers slechts 5 
zwartrijders. De actie werd tijdens de spits gehou- 
den; aangezien in de spits veel abonnementhouders 
reizen, zouden in de dalperiode waarschijnlijk 
relatief meer zwartrijders zijn aangetroffen. 






Gewijzigd in- en uitstapregime op gelede bussen wordt ge- 
handhaafd. 

2.1.4 Buurtbussen 

In november 1982 zijn in Vijfherenlanden en in 
Zoeterwoude buurtbusprojecten gestart. Beide 
projecten voldoen qua reizigersomvang aan de 
verwachtingen. In Vijfherenlanden is met name op 
koopavonden het aantal reizigers sterk toegeno- 
men. | 

Het totale aantal reizigers bij de overige vier projec- 
ten nam iets af. In het bijzonder in Pijnacker is het 
aantal reizigers teruggelopen. Het buurtbuscomité 
werkt aan voorstellen om de buurtbus weer voor 
meer mensen aantrekkelijk te maken. 
Ook bij het buurtbusproject in Reeuwijk is het aantal 
reizigers afgenomen. 


coo 





reizigers 1981 
Berkenwoude/Stolwijk 14.000 
Pijnacker 18.700 
Brandwijk 18.600 
_ Reeuwijk 4.800 
Zoeterwoude” _ 





De projecten in Berkenwoude/Stolwijk en Brandwijk 
geven in 1983 een hoger aantal reizigers te zien 
dan in 1982. 

Bij de zes projecten samen waren in 1983 201 
vrijwilligers betrokken, die met elkaar 400.000. 


kilometers hebben gereden. 


Aantal vervoerde 





Vijfherenlanden” nn 


*vanaf november 1982 


2.1.5 Groeps- en toervervoer 

Vergeleken met het lijndienstvervoer vormt het 
groeps- en toervervoer een gering deel van onze 
vervoersactiviteiten. Slechts iets meer dan 4% van 
onze totale buskilometers worden voor het groeps- 
en toervervoer gereden; daarentegen is ruim 13% 
van onze verkoopopbrengsten uit deze sector 
afkomstig. De omvang van het groeps- en toerver- 
voer stabiliseert zich momenteel op ruim 1.100.000 
resp. 340.000 kilometers per jaar. Alleen de samen- 
stelling van het vervoer verandert. Zowel bij het 
werknemersvervoer tijdens de spitsuren als bij het 
groepsvervoer tijdens de daluren (met name scho- 
lierenvervoer naar zwembaden en musea) zijn 
opdrachten vervallen. Hierbij spelen allerlei factoren 
een rol; de economische positie van bedrijven en de 
financiële situatie bij gemeenten en scholen blijken 
in grote mate bepalend te zijn voor de continuïteit 
van het groepsvervoer. Er hebben zich daarentegen 
ook weer nieuwe opdrachtgevers aangemeld. Op 
beide fronten heeft dit per saldo toch tot een lichte 
stijging van de produktie geleid. In de sector toer- 
vervoer is het dagtochtenvervoer, hoogstwaar- 
schijnlijk vooral door het hete zomerweer, achterge- 
bleven bij 1982 (52.000 km tegenover 56.000 km in 
1982). Daar staat tegenover dat het toervervoer van 
individuele groepen toegenomen is. 


Ons beleid is erop gericht beide activiteiten minstens 
te handhaven en zo mogelijk uit te breiden. Reden 
hiervoor is de verbetering van de benuttingsgraad 
van het materieel, waarvan de capaciteit immers is 
afgestemd op het lijndienstvervoer tijdens de 
spitsperioden in het winterseizoen. Daarnaast 
maken groeps- en toervervoer het mogelijk de 
ongunstige consequenties van het sterke spitska- 
rakter van het lijndienstvervoer voor het dagelijks 
werkpakket van de chauffeurs te verkleinen, terwijl 
de afwisseling en het andere karakter van het werk 
voor hen aantrekkelijk zijn. 








Groeps- en toervervoer: (meer) klanten gezocht. 


Het belang van het verrichten van werknemersver- 
voer in de spitsuren is vooral gelegen in het ontlasten 
van het lijndienstvervoer. In de vervoerbehoefte van 
deze groepen kan op meer adequate en aanzienlijk 
efficiëntere wijze worden voorzien door het rijden 
van afzonderlijke ritten. Om de extra chauffeursbe- 
hoefte hiervoor tot een minimum te beperken, 
worden deze ritten uitsluitend gereden door part-time 
chauffeurs en door monteurs die voldoen aan de 
vakbekwaamheidseisen voor chauffeurs. 

Met ingang van 1983 heeft Westnederland zoals 
alle andere grotere streekvervoerbedrijven op last 
van de minister van Verkeer en Waterstaat een 
ander administratie- en calculatiesysteem (het 
U.R.S., waarover meer in 5.1: Financiën) ingevoerd. 
Dit houdt onder meer in een zwaardere belasting 
van het groepsvervoer in de spitsuren, waartegen- 
over staat enige verlichting voor het groeps- en 
toervervoer in de daluren. Overigens brengt het Rijk 
tot nog toe de helft van de winst op het groeps- en 
toervervoer dat buiten de spitsuren wordt gereden, 
in mindering op het tekort van het lijndienstvervoer 
bij de bepaling van de rijksbijdrage. Voorts levert 
het verrichten van groeps- en toervervoer door de 
voorgeschreven kostentoerekening tevens een 
bijdrage in de dekking van de overheadkosten van de 
onderneming. Hieruit mag blijken, dat met het door 
de streekvervoerbedrijven exploiteren van, uiteraard 
kostendekkend, groeps- en toervervoer nog een 
ander belang is gemoeid, namelijk een beperking 
van de voor de afdekking van de lijndienstvervoerte- 
korten benodigde rijksfinanciën. 

Onze inspanningen om de omvang van ons groeps- 





en toervervoer te vergroten, hebben zich in het 
verslagjaar onder andere gemanifesteerd in een 
onderzoekopdracht aan de vakgroep Commerciële 
Beleidsvorming van de Erasmusuniversiteit te 
Rotterdam. Een groep studenten onderzoekt welke 
in de afgelopen jaren de oorzaken zijn geweest van 
de stagnatie in de ontwikkeling van beide activiteiten 
en zal met inachtneming van de karakteristieken 
van onze onderneming en de manoeuvreerruimte 
die de rijksoverheid ons biedt en vooral gelet op de 
ontwikkelingen op de markt, een advies opstellen 
met betrekking tot het door ons op dit gebied te 
voeren beleid. 





De Rembrandt gooit hoge ogen in groeps- en toervervoer en 
is tevens geschikt als versterkingsbus op de lijndienst. 


Voorts hebben wij in het verslagjaar 4 nieuwe semi- 
lijndienstbussen aangeschaft, met een, vergeleken 
met onze oudere semi-lijndienstbussen, aanmerke- 
lijk verbeterd comfort (zie ook 3.1: Materieel en 
onderhoud). Deze bussen blijken in het toervervoer 
zeer in trek bij het publiek te zijn, zodat voortgezette 
aanschaf van essentieel belang lijkt voor de conti- 
nuïteit van dit vervoer. Anderzijds is dit materieel 
ook zonder meer geschikt voor de inzet op het 
lijndienstvervoer tijdens de spitsuren in de winterpe- 
riode. Aangezien bij het ontwerp van de bus terdege 
met de eisen gesteld vanuit beide soorten vervoer 
rekening is gehouden, verwondert ons des te meer 
het standpunt van de minister van Verkeer en 
Waterstaat, die de streekvervoerbedrijven op grond 
van naar onze mening ontoereikende argumenten 
niet toestaat dergelijke bussen als semi-lijndienst- 
bussen aan te schaffen. Namens de bedrijven heeft 
de vereniging ESO (de vereniging van Ex- 
ploitanten van Streekvervoer Ondernemingen) 
protest aangetekend tegen dit standpunt. 


2.2. Marketing 
__ Met verschillende marketingactiviteiten streven wij 


ernaar het gebruik van de lijndiensten te vergroten. 
Kenmerkend daarbij is de aandacht voor de vraag- 
zijde van de markt: het gedrag en de wensen van 
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(potentiële) gebruikers van openbaar vervoer zijn 

maatgevend voor de inrichting daarvan. Door een 

op marketing gerichte bedrijfsvoering wordt getracht, 

het product openbaar vervoer zoveel mogelijk het 

karakter van “maatwerk” te geven. 

In dit verband besteden wij veel aandacht aan: 

— de dienstregeling: routes, halteplaatsen, frequen- 
ties, rittijden, aansluitingen; 

— informatie; 

— comfort: chauffeur, materieel, halte-outillage. 


Dienstregeling 
De frequenties van reeds bestaande lijnen worden 
op grond van het NVS gerelateerd aan de gecon- 
stateerde reizigersbezetting in het najaar. Door de 
stakingsacties van dit najaar zijn de gehouden 
tellingen niet bruikbaar voor de dienstregeling van 
mei 1985, die nu op de telcijfers van 1982, vermin- 
derd met 3%, zal worden gebaseerd; lijnen met een 
sterk afwijkende ontwikkeling worden genormeerd 
op basis van recente trendtelcijfers en de NVS-tel- 
lingen in 1984. 
Voor wijziging of uitbreiding van het lijnennet moet 
sprake zijn van een gebleken of veronderstelde 
behoefte, maar uitbreiding is onderworpen aan de 
beperkingen van schaarse financiële middelen. Met 

behulp van vervoersonderzoeken (zie 2.4.3: Onder- 
zoek en studie) wordt het lijnennet verder verbeterd. 
De rittijd van de bussen kan door verbeteringen in 
de infrastructuur belangrijk worden teruggebracht, 
waarmee niet‘alleen een kwaliteitsverbetering wordt 
bereikt en de concurrentiepositie ten opzichte van 
het particuliere vervoer gunstig wordt beïnvloed, 

__ maar ook de exploitatiekosten lager worden (zie 

2.4.4: Opgeloste knelpunten). 


Informatie 

Goede reizigersinformatie is eveneens bevorderend 
voor het gebruik van openbaar vervoer. In dit 
verband is een aantal activiteiten ontplooid. 

De nieuwe dienstregeling van 29 mei is uitgebreid 
onder de aandacht gebracht van busreizigers, 
krantenlezers en bezoekers van PTT-kantoren. 


Aan de grote wijzigingen in de regio Noord is veel 
publiciteit gegeven. Via persberichten en uitgebreide 
folders, maar ook door de “infobus” die op de 
weekmarkten in een aantal plaatsen verscheen, zijn 
de bewoners van de betrokken gemeenten op de 
hoogte gebracht. 


De stads- en streekvervoerbedrijven zijn landelijk 
overeengekomen hun lijnen zodanig te nummeren 
dat in eenzelfde streek geen verschillende lijnen 
met hetzelfde lijnnummer voorkomen; bovendien 
lopen de nummers van stadslijnen in principe t/m 79 
en hebben streeklijnen een nummer daarboven. 
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In de regio West is niet alleen het lijnennet in het 
Westland drastisch gewijzigd, maar zijn ook in het 
kader van de landelijke lijnnummering de lijnnum- 
mers gewijzigd; daarom is in de regio een marke- 
tingwerkgroep opgericht. Deze werkgroep had tot 
taak de nieuwe lijnvoering en lijnnummering bekend 
te maken aan het (reizend) publiek en aan het 
(rijdend) personeel. 

In deze werkgroep waren alle geledingen van ons 

personeel binnen de regio vertegenwoordigd. Met 

veel enthousiasme is een plan ontwikkeld, dat 
onder andere heeft geresulteerd in: 

— de verspreiding van regionaal toegespitste 
brochures met het nieuwe lijnennet en de reismo- 
gelijkheden vanuit de belangrijkste gemeenten; 

— verschillende perspublicaties; 

— een infobus die in de verschillende gemeenten 
heeft gestaan. 





De reizigers werden uitgebreid geïnformeerd over de (ver- 
beterde) reismogelijkheden. 


De chauffeurs zijn ingelicht door middel van voor- 
lichtingsprogramma'’s en een “draaiboek” waarin 
alle wijzigingen duidelijk waren aangegeven. 

De nieuwe dienstregeling voor het Westland is 
officieel in gebruik gesteld door de voorzitter van het 
Samenwerkingsorgaan Westland, 

de heer J. de Bruin, tevens burgemeester van 
Naaldwijk en commissaris van onze onderneming. 


De officiële ingebruikstelling van de sneltram in 
december en de ingrijpende gevolgen daarvan op 
het buslijnennet in de regio Oost, hebben geleid tot 
invoering van een nieuwe dienstregeling in deze 
regio per 18 december. Tevens is ook hier de 
landelijke lijnnummering ingevoerd. Aan de nieuwe 
dienstregeling voor bus en sneltram is een uitge- 
breide informatie- en voorlichtingscampagne vooraf 
gegaan, voorbereid door een werkgroep van 
medewerkers van de Nederlandse Spoorwegen en 
ons bedrijf. 

Met een door de PTT huis aan huis verspreid 
pakketje in Utrecht Zuid, Nieuwegein en IJsselstein 











is aandacht besteed aan de indienststelling van de 
sneltram, de wijzigingen van het busnet en de 
invoering van de stadsdienst in Nieuwegein. Om 
alle bewoners te kunnen laten kennismaken met de 
sneltram, werden hierbij ook enkele coupons voor 
een gratis rit in de openingsweek verstrekt. Hiervan 
is veel gebruik gemaakt. 

Voorts hebben scheurfolders in de bussen, artikelen 
in dagbladen, prijsvragen, voorlichting aan scholie- 
ren, reisaanbiedingen en een feestelijke openings- 
dag op zaterdag 17 december, deel uitgemaakt van 
de campagne. 


Andere bronnen van reizigersinformatie zijn de 
telefonische informatiecentra in Den Haag, Rotter- 
dam en Utrecht, de vertrekstaten en zône-tariefin- 
formatie op haltepalen en publicaties in diverse 
Gouden Gidsen, gemeentegidsen en gemeenteplat- 
tegronden. 

Mede in verband met de belangstelling van buiten 
voor onze onderneming is dit jaar een part-time 
medewerker voorlichting en publiciteit in dienst 
getreden, met taken op het gebied van interne en 
externe voorlichting en de realisatie van promoti- 
onele activiteiten. 


Comfort 

Het comfort van de vervoervoorzieningen komt tot 
uitdrukking in het rijgedrag en de serviceverlening 
van de chauffeur, de kwaliteit van het busmaterieel 
en de aanwezigheid van wachtgelegenheden bij hal- 
tes. 

Bij de opleiding en tijdens de periodieke informatie- 
bijeenkomsten van chauffeurs wordt aan rijstijl en 
benadering van klanten veel aandacht besteed. 

Ook hebben de controleurs de taak in deze advise- 
rend en zo nodig corrigerend op te treden. 

Het vertrouwde type standaardbus zal instromen tot 
1986; belangrijke verbeteringen hieraan zijn de 
automatische versnellingsbak (zodat de bus soepe- 
ler kan rijden), de motorinkapseling (zodat de bus 
buiten minder lawaai maakt) en het balkon tegenover 
de uitstapdeuren (zodat de reizigers sneller kunnen 


uitstappen en hun bagage beter kunnen plaatsen). 
Ontwikkelingen in de uitvoering van het busmaterieel 
worden voorbereid en liggen wat het reizigerscomfort 
betreft in de sfeer van instapcomfort (vloerhoogte 
en stangen), vering, geluidsniveau en het verwar- 
mings- en ventilatiesysteem. 

Ook dit jaar is door verschillende gemeenten het 
aantal wachthuisjes bij haltes weer uitgebreid. 


2.3 Wijzigingen in de dienstregelingen 
Hieronder worden de wijzigingen in de dienstrege- 
lingen van 29 mei en 18 december per regio ge- 
noemd, evenals de geplande wijzigingen in de 
dienstregeling 1984/1985 waarvoor wij inmiddels 
goedkeuring van de Rijksverkeersinspectie kregen. 


2.3.1 Regio Noord 

De belangrijkste wijzigingen in de dienstregeling 
van 29 mei waren: | 

* Het instellen van een kwartierdienst op lijn 170 
tijdens de ochtendspitsperiode van Zoetermeer 
naar Rotterdam en naar Leiden. 

Het verleggen van het begin- en eindpunt van 

lijn 171 van Waddinxveen naar Gouda. Hierdoor 
zijn rechtstreekse relaties ontstaan die beter aan 
de vraag tegemoet komen dan de eerdere. 

In de weggevallen verbinding wordt voorzien door 
de lijnen 175 en 176. 

Het instellen van een nieuwe lijn 175, waardoor 
Waddinxveen, Zevenhuizen en Oud Verlaat een 
snelle verbinding met Rotterdam station Alexander 
hebben gekregen. Hier kan worden overgestapt 
op de sneltram naar Rotterdam Centrum en op de 
trein. 

Het realiseren van een directe en snelle verbinding 
tussen Waddinxveen en Zoetermeer via lijn 176. 
Deze lijn geeft in Zoetermeer aansluiting op de 
sprinter naar Den Haag en op andere streeklijnen. 
Het tot stand brengen van ongebroken verbindin- 
gen van Alphen a/d Rijn via Bodegraven naar 
Gouda met lijn 178 en van Gouda via Bodegraven 
naar Montfoort met lijn 179. Lijn 178 verzorgt 
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gedeeltelijk het lokale vervoer binnen Alphen a/d 
Rijn, realiseert de veelgevraagde overstap in 
Bodegraven op lijn 179 naar Woerden en heeft 
samen met lijn 179 tussen Bodegraven en Gouda 
een halfuurdienst. 

Het verhogen van de frequentie tussen Woerden 
en Utrecht van de lijnen 181 en 182. Op werkdagen 
wordt op dit traject nu een halfuurfrequentie 
gereden. De lijnen verzorgen tevens het lokale 
vervoer in Woerden, waarbij lijn 181 de wijk 
Tournoysveld ontsluit en lijn 182 via de wijk 
Molenvliet rijdt. Vanuit beide wijken is de aanslui- 
ting op de trein richting Utrecht verbeterd. 

Het ontsluiten van een nieuwe wijk in Ridderveld 
Noordwest te Alphen a/d Rijn met 

lijn 77 en lijn 178 en het verbeteren van de 
lijnvoering van lijn 76 in Alphen. West. Alle stads- 
lijnen geven nu een uitstekende aansluiting op de 
treinen, terwijl de grote bejaarden- en verzor- 
gingstehuizen direct met het winkelcentrum ”De 
Aarhof” zijn verbonden. 





Alphen Ridderveld: de bus staat klaar voor de nieuwe be- 
woners. 


De volgende uitbreidings- en wijzigingsvoorstellen 
voor de dienstregeling 1984/1985 zijn bij de Rijks- 
verkeersinspectie in 1983 ingediend en inmiddels 
goedgekeurd: 

*_ Een sneldienst Zoetermeer-Rotterdam v.v. Het 
gaat om twee ritten tijdens de ochtendspits naar 
Rotterdam en twee ritten in de avondspits naar 
Zoetermeer. 

De Rijksverkeersinspectie heeft toestemming 
gegeven de sneldienstritten reeds met ingang van 
9 januari 1984 als proef te rijden. Zoals verwacht, 
blijken ze in een behoefte te voorzien. 

De route van lijn 174 (Zoetermeer-Rijswijk) 
binnen Zoetermeer wijzigen, zodat de rittijd 
Zoetermeer Centrum West-Rijswijk verkort wordt 
met circa 10 minuten. 

Wijzigen van de route van lijn 165 (Alphen a/d 
Rijn-Zoetermeer), zodat de rittijd Alphen Havix- 
horst-Zoetermeer Centrum West verkort wordt 
met bijna 15 minuten. 
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Ontsluiting van de wijk Molenvliet West in Woer- 
den. Dit zal gebeuren met lijn 182. 
Routewijziging van lijn 179 (Montfoort-Gouda) in 
Linschoten. Hierbij wordt een nieuwe wijk ontslo- 
ten en een krappe route verlaten. 

Wijzigen van de route van de extra ritten van lijn 
169 (Alphen a/d Rijn-Leiden) tijdens de spitsuren 
binnen Alphen a/d Rijn, zodat de wijk Ridderveld 
Noord een betere verbinding met Leiden krijgt. 


2.3.2 Regio Oost 
De dienstregeling van 29 mei 1983 bracht wat de 
regio Oost betreft alleen een wijziging voor de 
vestiging in Sliedrecht. | 
*_ Lijn 67, de sneldienst tussen Dordrecht en Alblas- 
serdam, geeft in plaats van lijn 38 te Alblasserdam 
aansluiting op lijn 49 richting Schoonhovense 
Veer. 
De sneltram Utrecht-Nieuwegein is op 18 december 
in dienst gesteld. De tram rijdt op de centale tak 
tussen Utrecht CS en Nieuwegein Centrum het 
grootste gedeelte van de dag een 7'/>-minutendienst. 
In de ochtendspits wordt richting Utrecht elke 5 
minuten gereden. Vanaf Nieuwegein Centrum rijden 
de trams om en om naar het eindpunt Nieuwegein 
Zuid en de tijdelijke eindhalte Doorslag, die als 
zodanig dienst doet totdat de sneltram doorrijdt naar 
IJsselstein. 
De indienststelling van de sneltram heeft een 
ingrijpende wijziging van het buslijnennet rond 
Nieuwegein tot gevolg gehad. Tegelijkertijd zijn in 
het kader van de landelijke lijnnummering de 
lijnnummers in dit gebied veranderd. 
De belangrijkste wijzigingen worden hieronder 
puntsgewijs vermeld. 





Nieuwegein Centrum: trefpunt va van n buslijnen… 


* De lijnen 32 en 33, die tussen Nieuwegein en 
Utrecht reden, zijn opgeheven. 

*_In Nieuwegein verzorgen de lijnen 50 en 51 de 
aanvoer naar de tramhalten voor de veraf gelegen 
wijken. Tevens verzorgen deze lijnen het lokale 
vervoer in Nieuwegein. 


Da 


x 
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en sneltram 


In afwachting van de doortrekking van de tramlijn 
naar IJsselstein pendelt lijn 103 (ex 48) tussen 
IJsselstein en Nieuwegein Centrum, waar aange- 
takt wordt op de sneltram. Tevens is de nieuwe 
wijk Groenvliet in de route van deze lijn opgeno- 
men. 

De lijnen 105 en 106 (ex 27 en 26) rijden niet 
meer naar Utrecht, maar geven te Nieuwegein 
Centrum aansluiting op de sneltram. Lijn 105 rijdt 
van daar elk uur naar Houten NS-station via het 
Nieuwegeinse industriegebied Plettenburg. 

Lijn 106 rijdt vanaf Nieuwegein Centrum viermaal 
per dag door naar Houten via Tull en 't Waal en 
Schalkwijk. 

De lijnen 104, 111 en 112-113 (ex 25, 29 en 30) 
rijden niet meer via de S15 in Nieuwegein, maar 
rechtstreeks via de A2 en A12 naar Utrecht. Dit 
betekent voor de meeste reizigers op deze lijnen 
een verkorting van de reistijd met circa 8 minuten. 
Lijn 116 (ex 28) verzorgt de verbinding Vianen- 
Nieuwegein. Deze lijn rijdt vervolgens, als enige 
buslijn in Nieuwegein, door naar Utrecht CS. In de 
spitsuren bedient lijn 116 het industriegebied De 
Biezen in Vianen. | 

Er zijn in de spitsuren twee nieuwe sneldiensten 
ingesteld, te weten lijn 115 van Vianen naar 
Utrecht, en lijn 114 van Leerdam naar Utrecht. 
Beide lijnen rijden via de A2 naar Utrecht. In 
Utrecht rijden de sneldiensten via de Weg der 
Verenigde Naties en de Graadt van Roggenweg 
naar het station. Dit levert een rittijdverkorting 

op van 15 minuten ten opzichte van de oude 
situatie. 

Lijn 117 (ex 47), tussen Culemborg en Vianen, is 
verlengd naar Nieuwegein Centrum en takt daar 
aan op de sneltram. Het aantal ritten is verhoogd 
tot negen per dag. 

De stadsdienst in Gorinchem is per 18 december 
verbeterd. Door lijnverknoping van de stadslijnen 
86 en 87 hebben de noordelijke wijken van 
Gorinchem nu een verdubbelde frequentie. De 
aansluitingen op de trein zijn verbeterd en de 
Lingewijk is opgenomen in het stadsnet. 





* Lijn 111 (ex 29) is in de Lingewijk verlegd en rijdt 
weer over de Arkelsedijk. 


Goedgekeurde wijzigingsvoorstellen voor de 
dienstregeling van 1984/1985 zijn: 

*_Plan Alblasserwaard: dit plan voorziet in een 
belangrijke verbetering van het openbaar vervoer 
in de kleine kernen van de Alblasserwaard. | 
In 1984 zal een totale reorganisatie van het 
lijnennet in Rijnmond Zuid-Oost plaatsvinden. Dit 
heeft belangrijke gevolgen voor de lijnen 49, 65 
en 66. Een nadere uiteenzetting over deze 
reorganisatie wordt gegeven in 2.4.3: Onderzoek 
en studie. 


2.3.3 Regio Zuid 
De dienstregeling heeft in de regio Zuid per 29 mei 
de volgende wijzigingen ondergaan: 


” De lijn 197 maakt een lus door Schoonhoven 


Noord voor een betere ontsluiting van dit gebied. 

* Lijn 198 is doorgetrokken naar het 
Schoonhovense Veer. 

*_ Lijn 48 rijdt voortaan in de avonduren een halfuur- 
dienst tot 24.00 uur. Voorheen eindigde de laatste — 
rit om circa 20.00 uur. 

* De lijnen 94, 95 en 96 zijn door de komst van de 
metro-sneltram en de aanwijzing van het 
NS-station Rotterdam Alexander als intercitystati- 
on aanzienlijk gewijzigd. Deze lijnen verzorgen de. 
verbindingen tussen de Capelse wijken en tussen 
Capelle, Krimpen en Nieuwerkerk. 

Lijn 94 reed van Capelle Schenkel naar 
Rotterdam CS. Nu verzorgt deze lijn de verbinding 
van station Alexander via Capelle Schenkel en 
Middelwatering naar Krimpen a/d IJssel (bejaar- 
dencentrum Crimpenerstein). Lijn 94 ka een 
halfuurdienst. 

Lijn 95 rijdt vanaf de Koperwiek in een uurdienst 
naar het busstation in Krimpen a/d IJssel in plaats 
van naar Schollevaar. 

Lijn 96 verbindt de meeste Gapelse wijken met 
elkaar (Oostgaarde, Middelwatering, Schenkel en 
Schollevaar via Rotterdam Oosterflank), maar 
gaat niet meer naar het busstation in 

Krimpen a/d IJssel; hierin voorziet lijn 95. 

Lijn 96 rijdt een halfuurdienst. 

De lijnen 94 en 96 geven aansluiting op de 
sneltram in Capelle Schenkel. 

*_De laatste rit van lijn 194 van Rotterdam naar 
Lekkerkerk vertrekt om 24.00 uur, een half uur 
later dan voorheen. 


Voor de nieuwe dienstregeling van 1984/1985 zijn 
drie wijzigingsvoorstellen bij de Rijksverkeersin- 
spectie in 1983 ingediend en goedgekeurd. 

* Wijziging van de route van lijn 44 tussen Rotterdam 
en Dordrecht: van Ridderkerk Raadhuisplein via _ 
Drievliet, in plaats van via Rijsoord, naar Hendrik- 
ldo-Ambacht. 
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* De bij de wijzigingen in regio Oost al genoemde 
reorganisatie van het streeklijnennet in Rijnmond 
Zuid-Oost, waarbij onze bussen aantakken op 
Zuidplein (noord-zuid-metro) én op Kralingsezoom 
(oost-west-metro; zie verder 2.4.3: Onderzoek en 
studie). 

De doorgaande lijnen vanuit Capelle en Krimpen 
a/d IJssel naar Rotterdam CS (lijnen 91, 92 en 97) 
zullen alle via het metrostation Capelsebrug gaan 
rijden om hier aansluiting op de metro te geven. 
De minister van Verkeer en Waterstaat heeft 
hiertoe besloten op grond van de evaluatie van 
het openbaar vervoersysteem in Rijnmond 
Noord-Oost (zie verder 2.4.3). 


2.3.4 Regio West 

De oude lijnvoering in de regio West bleek niet meer 
geheel aan te sluiten op de vervoervraag. Daar het 
lijnennet geënt was op een 20-minutenpatroon, 
waren wijzigingen in de frequentie moeilijk te 
realiseren zonder dit patroon aan te tasten. Daarom 
is van het 20-minutenpatroon afgestapt en is in het 
Westland vanaf 29 mei de dienstregeling gebaseerd 
op een 30-minuten/15-minutenpatroon. Een star 
patroon is in het Westland noodzakelijk om op 
verschillende belangrijke overstappunten goede 
aansluitingen te kunnen bieden; hieraan is grote 
behoefte door een veelheid van relaties, die niet alle 
rechtstreeks kunnen worden bediend. 


ZERE 
Zak 
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WE ERR 

REIZEN PP ein OF AUTO 
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Busstation Naaldwijk A en Maasland wachthuisje; 
met Westnederland kunt u alle kanten uit. W 
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Daarnaast bleek uit onderzoek dat vooral in de 
spitsuren behoefte bestond aan sneldiensten naar 
de centra van Den Haag en Rotterdam. 

Tot mei 1983 reed er in het Westland één sneldienst, 
namelijk lijn 136 (ex 79), tussen Maassluis en Den 
Haag Centrum via Naaldwijk. Deze lijn reed alleen 
in de spits in de spitsrichting. 


de automobilist wordt op de sneldienst gewezen. 


* Met de wijziging van het lijnennet is eveneens 
een spitssneldienst (lijn 135) ingesteld tussen 
‘s-Gravenzande en Den Haag. | 
Tussen Naaldwijk en Rotterdam C.S. is voorts 
een sneldienst, lijn 124, ingevoerd die de hele 
dag in twee richtingen rijdt. Uit onderzoek is 
gebleken dat deze lijn in de brede spits op basis 
van de oude reizigerspatronen een halfuurdienst 
kon zijn. In de daluren zou een uurdienst voldoen- 
de zijn. Naar verwachting zouden rond twee- 
honderd reizigers per dag in één richting van de 
lijn gebruik maken. Het is verheugend te consta- 
teren dat dit aantal in september al bijna verdub- 
beld was. 

Voor de ontsluiting van de Plaspoelpolder te 
Rijswijk is lijn 58 gesplitst in twee lijnen (130/131) 
van elk een halfuurdienst. Eén halfuurdienst is via 
de bestaande route blijven rijden (lijn 130); van de 
andere halfuurdienst is de route verlegd via de 
Plaspoelpolder (lijn 131). Vanaf Delft rijden beide 
lijnen via dezelfde (oude) route tot aan de Chur- 
chilllaan in Rijswijk. Lijn 131 rijdt vervolgens via 
de Plaspoelpolder, de Burgemeester Elsenlaan 
en de Genestetlaan en komt via de Vaillantlaan 
terug op de oude route. 

Lijn 129 (ex 56) heeft in Delft een andere route 
gekregen. Deze lijn nam nauwelijks reizigers 
langs de Rotterdamseweg op. De route is daarom 
verlegd door de TH-wijk en langs de sportvelden 
ten zuiden van deze wijk. 

Voorts is er een busverbinding met een halfuur- 
dienst gekomen over de Madeweg en de Oorber- 
laan tussen Monster en Den Haag, ter ontsluiting 
van het Tehuis Westerhonk (lijn 123). Hiertoe is 
de oude lijnenbundel 51/53 gesplitst. De andere 





halfuurdienst rijdt via de oude route (Haagweg) 
tussen Monster en Den Haag (lijn 122). 

Bij de ingebruikneming van tramlijn 2 van de HTM 
is de lijnvoering van onze bussen in Den Haag 
aangepast. Hierdoor is een betere taakverdeling 
tussen stad- en streekvervoer ontstaan. Zo wordt 
de wijk Houtwijk nu deels door onze bussen via 
de Escamplaan en de Houtwijklaan ontsloten. 
Tevens heeft het Westland nu een rechtstreekse 
verbinding met het ziekenhuis Leyenburg. 


Voor de dienstregeling 1984/1985 zijn bij de Rijks- 
verkeersinspectie de volgende wijzigingsvoorstellen 
ingediend en goedgekeurd. 

* Verlenging van lijn 130/131 (Delft-Den Haag) voor 
de ontsluiting van Delft Tanthof. 

* Integratie van onze lijnen 125 en 126 en lijn 59 
van de RET tussen Vlaardingen en Rotterdam. 
Een nadere uiteenzetting hierover is te vinden in. 
2.4.3: Onderzoek en studie. 





0) Tastarm met geleiderol. 
@D Opstaande rand. 


3) Verhoogde halte 


Een verhoogde halte: drempelverlagend. 


2.4. Vervoersontwikkeling 


2.4.1 Nieuwe ontwikkelingen 

in vervoertechnieken 

In 1983 is op verschillende fronten aan de ontwikke- 
ling van nieuwe vervoertechnieken gewerkt. In deze 
paragraaf wordt een en ander beschreven. 


O-Bahn: de bus als systeem | 

Er bestaan situaties waarin de bus grote aantallen 
passagiers moet vervoeren maar waarvoor een 
tram toch een te zware techniek is. De O-Bahn kan 
hier de oplossing zijn. Dit zou ook gekund hebben in 
situaties waar in het verleden voor een tram is 
gekozen, waardoor de reizigers lange loopafstanden 
kregen en moesten overstappen. 

Het O-Bahnsysteem is bedoeld om het huidige 
openbare busvervoer met bestaande en nieuw 
ontwikkelde technische hulpmiddelen op een hoger 
niveau te brengen. De wielen van een bus worden 
voorzien van tastarmen met geleiderollen. De bus 
kan dan over een betonnen baan met opstaande 
randen (een “busspoor”) rijden, waarbij de geleide- 


rollen de bus op de juiste koers houden. Het rijden _ 


over het busspoor is schokvrij en dus comfortabel 
voor de inzittenden. Bovendien kunnen de opstaan- 
de randen van het busspoor bij halten worden 
verhoogd, waardoor het in- en uitstappen wordt ver- 
gemakkelijkt. 

De bus kan echter ook gewoon over de weg rijden. 
Op drukke trajecten maakt het voertuig van zijn 
busspoor gebruik, terwijl op andere plaatsen het- 
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zelfde voertuig zich tussen het overige verkeer 
voegt. Dit is een groot voordeel ten opzichte van de 
tram, die immers nooit van zijn baan af kan en dus 
niet in staat is tot een fijnmazige ontsluiting; bij een 
tramsysteem blijft aanvullend busvervoer noodza- 
kelijk en worden minder verbindingen zonder 
overstap geboden. 

Een ander voordeel ten opzichte van de tram is dat 
de aanleg van een O-Bahn gefaseerd kan geschie- 


den: men kan beginnen met bijvoorbeeld verhoogde. 


halten of een busspoor over een beperkt trajekt. Als 
laatste fase kan de exploitatie zelfs volledig worden 
geautomatiseerd. 


Begin dit jaar heeft de firma Daimler-Benz, de 
ontwikkelaar van het O-Bahnsysteem, op ons 
hoofdkantoor een lezing gehouden over dit onder- 
werp. Als vervolg daarop heeft Westnederland een 
excursie georganiseerd naar Rastatt, waar de 
proefbaan van Daimler-Benz is, en naar Essen, 
waar de O-Bahn al operationeel is. Deelnemers 
waren: commissarissen van ons bedrijf, ambtenaren 
en bestuurders van de gemeenten Delft, Nieuwegein 
en Zoetermeer (waar een geavanceerd bus- 
systeem mogelijk kan worden toegepast), een 
gedeputeerde en enkele medewerkers van de 
provincie Zuid-Holland en medewerkers van ons be- 
drijf. 


In de gemeente Delft wordt gewerkt aan de afronding 
van een studie naar de beste wijze van ontsluiten 
van de zuidwesthoek van de gemeente (Voorhof, 
Buitenhof en Tanthof): door middel van een bus of 
een tram (doortrekking van tramlijn 1 van de HTM). 
Het nieuwe bussysteem zou een goed alternatief 
kunnen zijn. De mogelijkheden hiertoe worden 
thans door de gemeente en ons onderzocht. 


Met de gemeente Nieuwegein is overeengekomen 
een verhoogde halte en enkelvoudige wielgeleiding 
te beproeven, wat een onderdeel vormt van het 
beschreven bussysteem. Het oog is hierbij gevallen 
op de halte het Veerhuis. De hoogte van de halte 
wordt 18 cm; het halteren met bussen zonder 
wielgeleiding blijft dan mogelijk. 

Verhoging van de halte tot 35 cm kan later relatief 

_ eenvoudig plaatsvinden. De opstap vanaf straatni- 

veau is dan volledig weggewerkt. 

Het doel van de proef is drieledig: 

1. Het beproeven van de verhoogde halte met 
betrekking tot constructie, onderhoud, duur- 
zaamheid en kosten; | 

2. Het beproeven van het geleide-systeem; 

3. Het beoordelen van de comfortwinst voor de rei- 
zigers. 

Uitvoering zal medio 1984 plaatsvinden. 


De gemeente Zoetermeer zal in het noordoosten en 
in het zuiden nog uitbreiden. Wij zijn in overleg met 
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de gemeente over de openbaar vervoerontsluiting 
van de nieuwe wijken. Mogelijk kunnen hier elemen- 
ten van het beschreven bussysteem worden toege- 
past. 


Lage-vloerbus: toegang voor iedereen 

De sneltram is voor bijna alle reizigers toegankelijk, 
ook voor mindervaliden en reizigers met veel 
bagage. Daarom is nagegaan of voor de lokale 
bussen in Nieuwegein eenzelfde toegankelijkheid 
kan worden bereikt. 





Het eerste Bor » van de lage- wloortijn. A 
Het tweede ontwerp, aangepast aan de wensen van de mi- 
nister. WV 


+ 2850 























In overleg met de firma Den Oudsten is een plan 
ontwikkeld voor een bus met een gedeeltelijk lage 
vloer; bij in- en uitgang zijn daardoor geen treden in 
de bus. Hiermee is de toegankelijkheid van de bus 
beter dan van de standaardbussen, maar de 
afstand tussen bussen en trottoir en de opstap 
vanaf straatniveau van circa 35 cm kunnen een 
beletsel blijven. Zelfs vanaf trottoirniveau zou er een 
hoogteverschil van ruim 20 cm te overbruggen zijn, 
maar bussen kunnen zelden direct aan het trottoir 
stoppen. Het probleem van de opstap en de spleet- 
breedte is te verhelpen door de bussen met behulp 
van geleidewieltjes langs een verhoogde halte te 
leiden, overeenkomstig de hierboven beschreven 
proef in Nieuwegein. 

Combinatie van lage-vloerbus, verhoogde halten en 
wielgeleiding zou eenzelfde toegankelijkheid geven 
als de sneltram. | 








Opstap en treden kunnen een probleem vormen. 


In maart 1984 heeft de Minister toestemming 
verleend voor het uitvoeren van een proef met een 
lage-vloerbus; in 1985 zullen wij vier van deze 
bussen aanschaffen voor de stadsdienst in 
Nieuwegein. 


2.4.2 Trendregistratie 

Tot nu toe bepalen wij de vervoersomvang door de 
tijdens de tweewekelijkse trendtellingen geconsta- 
teerde bezetting op onze lijnen te vermenigvuldigen 
met één omrekenfactor voor het hele lijnennet. 

In de bedrijfstak wordt gewerkt met een omreken- 
factor per lijn. Met deze methode kan de vervoers- 
omvang nauwkeuriger worden berekend: plaatselij- 
ke wijzigingen in het lijnennet kunnen beter worden 


verwerkt. Wij hebben daarom een aanvang gemaakt 


met de bepaling van de omrekenfactor per lijn. 


2.4.3 Onderzoek en studie 

Wij streven voortdurend naar verbetering van de 
kwaliteit en de doelmatigheid van ons voorzienin- 
genniveau. Ook dit jaar zijn onderdelen van ons 
lijnennet onderzocht op mogelijkheden voor verbe- 
tering; zonder voorafgaand onderzoek is het immers 
onmogelijk om met een gefundeerd voorstel te ko- 
men. 


Regio Noord 

— In maart zijn in- en uitstaptellingen gehouden op 
de spitsuurlijn 165 (Alphen a/d Rijn-Zoetermeer). 
Deze hebben geleid tot het inmiddels goedge- 
keurde voorstel tot wijziging van de route, met 
een rittijdwinst van 15 minuten. 


— Ook op lijn 174 (Zoetermeer-Rijswijk) zijn in 
maart in- en uitstaptellingen gehouden. Voor 
reizigers uit de oostelijke wijken van Zoetermeer 
en voor reizigers van buiten Zoetermeer, waaron- 
der verreweg het grootste aantal reizigers op lijn 
174 te rangschikken is, blijkt door wijziging van 
de route binnen Zoetermeer een rittijdwinst van 
10 minuten mogelijk. 


Regio Oost 

— Westnederland participeert in een werkgroep die 
onderzoekt wat de invloed is van de indienststel- 
ling van de sneltram Utrecht-Nieuwegein op de 
totale omvang van het aantal reizigers per 
openbaar vervoer in de betreffende regio en op 
de eventuele veranderingen in de keuze van de 
vervoerwijze binnen dit openbaar vervoer. 
In november en december 1983 heeft een 
voormeting plaatsgevonden door middel van 
enquêtes en tellingen op alle streekbussen in de 
regio Nieuwegein alsmede op lijn 7 van het 
Gemeentelijk Vervoerbedrijf Utrecht. De nameting 
zal plaatsvinden in november 1984 en dan tevens 
op de sneltram en de lokale lijnen in Nieuwegein. 


— In samenwerking met de Nederlandse Spoorwe- 
gen vond in december het na-onderzoek op de 
bussen plaats in het kader van de studie naar het 
effect van de opening van het NS-station Houten. 
Het treinonderzoek vindt in maart 1984 plaats. 
Het doel van het onderzoek is meer inzicht te 
verkrijgen in de factoren die in de relatie Utrecht- 
Houten de keuze van de reizigers voor trein of 
bus bepalen. 

Medio 1984 worden de resultaten van het onder- 
zoek verwacht. 


Regio Zuid 

— Er wordt gewerkt aan een onderzoek naar het 
reisgedrag op lijn 40, die rijdt tussen Rotterdam 
CS, Ridderkerk, Heerjansdam en Rotterdam 
Zuidplein. Omdat bepaalde trajecten van deze lijn 
veel beter bezet zijn dan andere, wordt nagegaan 
of deze lijn verknipt kan worden en wat daarvan 
de consequenties voor de reizigers zijn. 


— De studie naar de integratie van metro en streek- 
vervoer in Rijnmond Zuid-Oost is afgerond. Bij 
deze studie zijn drie varianten onder de loep ge- 
nomen: 

1. alle bussen doorrijdend naar Rotterdam CS 
(zoals in de bestaande situatie); 

2. alle bussen eindigend op het metrostation 
Zuidplein; | 

3. een gedeelte van de bussen eindigend op het 
metrostation Zuidplein en een gedeelte 
eindigend op het metrostation Kralingsezoom. 
Hierdoor wordt op beide metrolijnen aanslui- 
ting gegeven en zijn de belangrijkste bestem- 
mingen in Rotterdam met één overstap be- 
reikbaar. 


In alle varianten zijn de routes in Rotterdam Zuid 
gewijzigd ten opzichte van de huidige situatie. 
Nagegaan is welke variant het beste voldeed aan 
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de criteria die wij hanteren bij integratieprojecten, 
te weten een hoger aanta! reizigers bij gelijkblij- 
vende kosten of een gelijk aantal reizigers bij 
lagere kosten. 

Daartoe zijn met behulp van vervoersmodellen 
een aantal kwaliteitsaspecten van de drie varian- 
ten vergeleken. Hieruit bleek dat de derde 
variant, wat de aspecten reistijd, aantal overstap- 
pen en natransport betreft, beduidend gunstiger 
was dan variant 2, waarin alle bussen eindigen 
op het Zuidplein. Uit de berekeningen bleek ook 
dat variant 2 een reizigersverlies van 11% ZOU 
geven ten opzichte van variant 1 met doorrijdende 
bussen. Variant 3 geeft naar verwachting een 
lichte reizigersgroei te zien ten opzichte van de 
huidige situatie, variant 1. Variant 3 bleek het 
beste te voldoen en zal worden ingevoerd met 
ingang van de dienstregeling van 1984/1985. 


In het kader van de door bovenvermelde studie 
gewijzigde lijnvoering naar Kralingsezoom zijn 
rittijdmetingen gehouden op de Van Brienenoord- 
corridor, om het verschil te bepalen tussen de 
route naar Kralingsezoom via de A16 en de route 
via de Groeninx van Zoelenlaan en IJsselmonde. 
De route via de A16 is sneller maar onregelmati- 
ger. Er is overleg gaande met betrokken partijen 
om de doorstroming van de bussen op de A16 te 
verbeteren. | 


De drukte op de Van Brienenoordcorridor kan veel opont- 


houd geven. 

Tot mei 1982 gaven al onze bussen vanuit 
Rijnmond Noord-Oost (Capelle, Krimpen a/d 
IJssel en de Krimpenerwaard) een rechtstreekse 
verbinding met Rotterdam Centrum. In het kader 
van de integratie tussen metro en streekbussen 
eindigt sinds de dienstregeling van mei 1982 de 
helft van onze bussen bij het metrostation Capel- 
sebrug. De andere helft rijdt door naar het centrum 
van Rotterdam; de meeste doorgaande bussen 
rijden via Capelsebrug. 

Om te weten of de geboden voorzieningen 
voldoen aan de behoefte aan vervoer, zijn vóór 





de wijziging (in maart 1982) en erna (in maart 
1983) onderzoeken gehouden. Hieruit blijkt dat 
vraag en aanbod goed met elkaar overeenkomen: 
ongeveer de helft van de reizigers maakt de reis 
naar Rotterdam Centrum geheel per bus en de 
andere helft neemt de metro. Bovendien is het 
totale aantal reizigers toegenomen, overigens 
mede dankzij de P+R-voorziening bij Capelse- 
brug. De P+R-reizigers bestaan voor de helft uit 
voormalige busreizigers. 


Onderzoek Rijnmond Noord-Oost: tevreden klanten. 


De minister heeft op grond van de resultaten van 
het onderzoek toestemming gegeven het huidige 
systeem voorlopig te handhaven, onder de 
voorwaarde dat alle doorgaande bussen vanaf de 


. dienstregeling 1984 aansluiting geven op de 


metro bij het station Capelsebrug. Onderzocht 
wordt of de rittijdverlenging die hiervan het gevolg 
is, kan worden gecompenseerd met een snellere 
route in Rotterdam. 


Opnieuw is er in het Drechtstedengebied overlegd 
over mogelijke verdere integratie van lijnen van 
de drie betrokken bedrijven, namelijk het Ge- 
meentelijk Vervoerbedrijf Dordrecht, Zuid-West- 
Nederland en Westnederland. Tot nu toe heeft dit 
niet tot resultaten geleid. 


De gemeente Capelle heeft een studie gestart 
om de vervoerkundige waarde en de kosten van 
doortrekking van de oost-west-metrolijn naar 
Capelle te bestuderen. Aangezien dit een drasti- 
sche wijziging van het bestaande buslijnennet 
noodzakelijk zou maken, hebben wij zitting in de 
werkgroep. Wij betwijfelen sterk of de zeer hoge 
kosten die de benodigde investeringen en de 
exploitatie van de sneltram per saldo met zich 
mee zouden brengen, in verhouding zouden 
staan tot het te verwachten aantal extra reizigers. 





— Door Rijkswaterstaat worden plannen ontwikkeld 


voor de aanleg van een tunnel onder De Noord 
bij Alblasserdam. Na de aanleg van de tunnel 
blijft de huidige brug in gebruik door het busver- 
keer. Bij het ministerie van Verkeer en Waterstaat 
is een uitgewerkt plan ingediend met een aantal 
doorstromingsvoorzieningen in de vorm van 
busbanen, verkeerslichtenbeïnvloeding, een 
parkeer- en reis-busstation en signaleringssyste- 
men. 

De realisatie is gepland aan het eind van de 
tachtiger jaren. 


en Rotterdam. Met de directie van de RET zijn wij 
in principe overeengekomen dat integratie van de 
lijnen in 1986 of zoveel eerder als mogelijk, 
ingevoerd wordt. 

Als eerste fase worden in 1984 de lijnvoering en 
de dienstregelingen op elkaar afgestemd; onze 
bussen eindigen dan bij het Marconiplein en 
tevens wordt een aantal ritten meer door ons 
gereden. Reizigers uit het Westland die hun 
bestemming in het centrum van Rotterdam 
hebben, kunnen gebruik maken van de sneldienst 
van Naaldwijk naar Rotterdam C.S. Een beperkt 
aantal andere reizigers met een bestemming in 


Regio West 

— De in 2.4.1 genoemde studie naar de meest 
wenselijke wijze van ontsluiten van de zuid-west- 
hoek van Delft zal naar verwachting rond juli 
1984 zijn afgerond. Samen met de gemeente 
Delft bezien wij of een hoogwaardig bussysteem 
een goed alternatief voor doortrekking van 


het centrum van Rotterdam, moet overstappen 
op tramlijn 1 van de RET. 


2.4.4 Opgeloste knelpunten 


Regio Noord 
— De verkeerslichtenregeling bij de hefbrug in 


tramlijn 1 zou zijn. 


In de studie naar doortrekking van tramlijn 16 
(HTM) naar Rijswijk Steenvoorde worden de 
verwachte reizigersaantallen bij een aantal 
tramvarianten alsmede bij een busvariant bere- 
kend. Het doel van de studie is na te gaan of er 
ruimte voor het doortrekken van tramlijn 16 in 
Rijswijk moet worden gereserveerd. Wij nemen 
aan de werkgroep deel vanwege de consequen- 
ties voor ons buslijnennet. Wij hebben ervoor 
gepleit om, vanwege de hoge investeringskosten 
van een tramverbinding, als alternatief hiervoor 
ook een gelede-busvariant door te rekenen. 


Met wijzigingen van het lijnennet beogen wij over 
het algemeen een product met een grotere 
wervingskracht te leveren. Daarom moet inzicht 
bestaan in het te verwachten aantal reizigers. Om 
te weten in hoeverre met behulp van vervoersmo- 
dellen reizigersprognoses gemaakt kunnen 
worden, is met modeltechnieken het lijnennet in 
1982/1983 in het Westland doorgerekend. Dit 
heeft geresulteerd in een reizigersprognose voor 
het gewijzigde lijnennet van 1983/1984. De 
prognose zal in de loop van 1984 met behulp van 
telgegevens worden getoetst. 

Deze studie dient als landelijk bröutbieisc: In 
bedrijfstakverband wordt onderzocht in hoeverre 
oude relatiestatistieken gebruikt kunnen worden 
om met een vervoersmodel reizigersprognoses 
te maken voor een (gewijzigd) lijnennet. Het gaat 
dan om typische streeksituaties. Bij de HTM en 
de RET zijn goede ervaringen opgedaan met dit 
model in stedelijke situaties. 


De lijnen 125/126 van ons bedrijf en lijn 59 van de 
RET geven een verbinding tussen Vlaardingen 


Waddinxveen is in 1983 voorzien van vetag. 
Bovendien kan de bus uit Gouda bij een geheven 
brug zich opstellen op de linksafstrook vóór de fi- 
le. 





De bus komt nu snel over de brug. 


— Als onderdeel van het “Leidsebaanproject” zijn 


enkele busstroken op de Hoge Rijndijk in Leiden 
in gebruik genomen, namelijk ter hoogte van de 
Leiderdorpsebrug en bij het viaduct in Rijksweg 4. 
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Regio Oost 

— Door de wijziging in de voorrangsregeling op het 
kruispunt Staalindustrieweg-Verbindingsweg te 
Alblasserdam zijn de file-problemen grotendeels » 
opgeheven. Een definitieve oplossing wordt pas 
mogelijk in het kader van de aanleg van de tunnel 
De Noord (zie 2.4.3 en het Meerjarenprogramma 
1984-1988). 


dee — De bushalte op de Veerweg in Papendrecht 
richting Rotterdam tussen de afslag en de brug is 
in 1983 gerealiseerd. Deze halte ligt in het 
verlengde van een rechtsafstrook. Door deze 
rechtsafstrook te berijden zouden onze bussen 

df a geen last meer hebben van de file op de Veerweg. 
uim baan voor de bus op de Hoge Rijndijk. Het verzoek om de hiervoor benodigde ontheffing 


is echter door het ministerie van Verkeer en 
— De provincie heeft subsidie gekregen voor Waterstaat afgewezen. Wij hebben hiertegen 
prioriteitsmaatregelen in de verkeerslichteninstal- beroep aangetekend. 
latie die in 1984 op het gereconstrueerde ver- 
keersplein Gouwsluis in Alphen a/d Rijn geplaatst — Op de invalsroute in Utrecht West is een aantal 
wordt. doorstromingsmaatregelen gerealiseerd. De 


busstroken op de Graadt van Roggenweg zijn in 
1983 voltooid. De busstroken aan beide zijden 
van de Weg der Verenigde Naties werden al in 
1982 in gebruik genomen. De bouw van de 
nieuwe Paul Krugerbrug is inmiddels voltooid, 
zodat ook dit knelpunt tot het verleden behoort. In 
de richting centrum wordt het verkeer op de Paul 
Krugerbrug zodanig gedoseerd dat het openbaar 
vervoer als het ware “vrij baan” krijgt en de 
busbaan op de Graadt van Roggenweg ongehin- 
derd kan bereiken. 


— De verplaatsing van het busstation van de 
Jaarbeurszijde naar de centrumzijde is niet meer 
in 1983 doorgegaan vanwege bezwaren van de 
gemeente Utrecht en winkeliers. Een en ander 
zal medio 1984 zijn beslag krijgen. Uit onderzoek 
is gebleken dat de verplaatsing voor de meeste 
reizigers een kortere loopafstand oplevert en dat 
slechts een klein gedeelte enig nadeel onder- 
vindt. 





De bus krijgt voorrang op het Gouwsluisplein. 


— De provincie heeft subsidie gekregen voor de 
aanleg van een busstrook langs de S29 uit de 
richting Stolwijk naar het Stolwijkersluisplein in 
Gouda. | 





a Utrecht Centraal Station: vanaf juni het enige busstation 
Busbaan naar het Stolwijkersluisplein in aanleg. in Utrecht. 
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Regio Zuid 

— In 1983 is de financiering geregeld voor het 
inbouwen van een voorstart op de kruising van 
de T99 met de Populierenlaan in Ridderkerk. Dit 
zal in 1984 gerealiseerd worden. 


Regio West 

— In overleg met de gemeente Vlaardingen is voor 
de gevaarlijke situatie op de Burgemeester 
Pruissingel een oplossing gezocht en gevonden 
met behulp van vetag. De subsidie is inmiddels 
verleend door het ministerie van Verkeer en 
Waterstaat. Het plan is in uitvoering. 


— Door de Grote Marktstraat in Den Haag komt een 
groot aantal buslijnen. Op verzoek van het 
ministerie is door een werkgroep bezien wat de 
voor- en nadelen zijn van het voeren van onze 
buslijnen 122, 123, 124, 126, 135 en 136 en 
lijn 25 van de H.T.M. over de "Veerkadenroute” 
in plaats van door de Grote Marktstraat en het 
Forumgebied. 


Centraal Station en Forumgebied. 


Het onderzoek wees uit, dat de Veerkadenroute 


geen goed alternatief is en dat handhaven van de « 


huidige route door de Grote Marktstraat en inge- 
bruikneming van de route door het Forumgebied 
wel een goede oplossing vormen. 

Inmiddels is deze route voor onze buslijnen 
ingevoerd. Een vlotte halte-afwikkeling voor - 
bussen en trams in de Grote Marktstraat zal 








Grote Marktstraat: bussen en trams in trek bij het publiek. 


worden bevorderd door de invoering van een 
halte-informatiesysteem dat in de loop van 1984 
wordt geïnstalleerd. 


— Op de kruising Molenstraat-Molenweg in Poeldijk 
(gemeente Monster) is dit jaar een verkeers- 
lichteninstallatie geplaatst die is voorzien van 
vetag, waarmee een goede doorstroming van de 
bus op deze kruising is gewaarborgd. 


2.4.5 Snelheidsbeperkende maatregelen 

Per 1 april van het verslagjaar is in het Reglement 
Verkeersregels en Verkeerstekens de mogelijkheid 
geopend dat gemeenten een maximumsnelheid van 
30 km/uur instellen in woonstraten. Per 1 januari 
1984 is dit uitgebreid tot de mogelijkheid voor een 
woongebied een snelheidsbeperking tot 30 km/uur 
in te stellen. | 
Deze maatregelen kunnen de doorstroming van de 
bussen nadelig beïnvloeden. Daarom hebben wij 
alle gemeenten waarbinnen wij met lijndiensten 
rijden, verzocht een voorgenomen “30 km-maatre- 
gel” met ons te bespreken; vrijwel alle gemeenten 
hebben hierop positief gereageerd. Tot nu toe is 
alles in goed overleg geregeld. 


In een aantal gemeenten zijn andere snelheidsbe- 

perkende maatregelen op busroutes getroffen. 

— In overleg met ons is in Woubrugge op de Vie- 
rambachtsweg een aantal asverschuivingen 
gemaakt om de veiligheid van de fietsers te ver- 
beteren. | 

— De gemeente Hoogmade heeft in samenspraak 
met de directie Verkeersveiligheid, de Rijksver- 
keersinspectie, Centraal Nederland en Westne- 
derland in de Kerkstraat een aantal maatregelen 
ter bescherming van voetgangers en fietsers 
uitgevoerd. Tegen de vernauwing bij de Doesbrug 
hebben de vervoersmaatschappijen zich verzet. 
Besloten is toen als compromis een proef te 
nemen op dit punt. Het resultaat van de proef 
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Hoogmade: wegvernauwing. 


was dermate negatief dat de versmalling hier 
verwijderd moest worden. | 

— De herinrichting van de Zuidzijdseweg in Ben- 
schop, die tot doel heeft het doorgaande verkeer 
te weren, is begin 1984 voltooid. Omdat enkele 
ongevallen plaatsvonden bij de aangebrachte 
snelheidsremmende voorzieningen, is het 
oorspronkelijke plan in samenwerking met de 
bewoners op een aantal punten aangepast. Zo 
zal de vormgeving van een aantal snelheidsrem- 
mende voorzieningen worden gewijzigd en zal de 
verlichting worden verbeterd. Op het kruispunt 
Zuidzijdseweg - S 17 zullen verkeerslichten 
geplaatst worden, die voor het openbaar vervoer 
geen oponthoud zullen opleveren. 
In de loop van 1984 zullen in het kader van de 
evaluatie van de herinrichting rittijdmetingen ge- 
houden worden. Deze moeten uitwijzen of de rittijd 
van de bus op het Benschopse traject ten opzichte 
van de vroegere situatie gewijzigd is. 


2.4.6 Rittijden en dienstregelingtijden 
Rittijdmetingen 

In nauwe samenwerking met het secretariaat van 
de ESO is het systeem van rittijdmeten verder 
verfijnd. Er is een pakket meetmethoden ontwikkeld 
en in bedrijfstakverband zijn afspraken gemaakt 
over de toepassing ervan. 

Daarnaast is een begin gemaakt met het systema- 
tisch aflezen en analyseren van tachograafschijven; 
doel hiervan is te bezien in hoeverre tachograaf- 
schijven gebruikt kunnen worden bij de bepaling 
van rittijden en het vaststellen van vertragingen ten 
behoeve van de overlooptijden in de dienstroosters. 
De mogelijkheden om het aflezen van schijven en 
de analyse te automatiseren worden in bedrijfstak- 
verband bestudeerd. 


Dienstregelingtijden | 


Aan de hand van verdere analyse van tachograaf- 
schijven wordt nagegaan of invoering van spits- en 


vs 





daltijden en de verwerking van seizoeninvloeden in 
de dienstregeling zinvol zijn. Resultaten hiervan zijn 


medio 1984 beschikbaar. 


Regelmaatbeheersing sneltram 

In samenwerking met de TH-Delft zijn wij begonnen 

de wenselijkheid te bezien van het optimaliseren 

van de regelmaat van de sneltram Nieuwegein- 

Utrecht. Regelmaat is van vitaal belang bij een 

grote vervoervraag bij de halten en een hoge 

frequentie; alleen bij een regelmatige dienstuitvoe- 

ring kan de capaciteit van de sneltram optimaal 

worden benut. 

Onderzocht worden: 

— de huidige regelmaat; 

— de maximale capaciteit zonder verstoring van de 
regelmaat; 

— systemen om de regelmaat te beheersen. 

Medio 1984 wordt een eerste rapportage verwacht. 


2.5. Regionale en locale samenwerking 


Rond de grote steden in ons vervoergebied functi- 
oneren samenwerkingsverbanden van gemeenten 
en openbaar vervoerbedrijven en van bedrijven 
onderling. Het doel van de samenwerking is afstem- 
ming van voornemens en gezamenlijke aanpak van 
vraagstukken op het gebied van openbaar vervoer. 
In Rijnmond en rond Utrecht hebben zich in het 
verslagjaar op dit terrein nieuwe ontwikkelingen 
voorgedaan. 

Ook met andere gemeenten in ons vervoergebied 


hebben wij geregeld overleg. 


In Rijnmond is op 17 maart de Adviesraad Openbaar 
Personenvervoer (AOV in de wandelgangen) 
geïnstalleerd. De AOV adviseert het Openbaar 
Lichaam Rijnmond over alle in overweging genomen 
activiteiten en over alle mogelijke vraagstukken op 
het gebied van openbaar vervoer van regionale 
betekenis; de betrokken partijen hebben zich met 
het oog daarop verplicht al hun voornemens die het 
openbaar vervoer kunnen beïnvloeden, tijdig te mel- 
den. 

Deze constructie moet ertoe leiden dat over onder- 
werpen zoals infrastructurele maatregelen, lijnvoe- 
ring en dienstregeling betere onderlinge afstemming 
plaatsvindt, met inbreng van bestuurlijke zijde en 
van bedrijven. 

Omdat kwesties over het algemeen niet het hele 
Rijnmondgebied betreffen, zijn vier “kamers” 
ingesteld voor achtereenvolgens Noord-Oost, Zuid- 
Oost, Zuid-West en Noord-West. In de overeen- 
komstige kamers zijn de integratieprojecten in 
Rijnmond Noord-Oost en Zuid-Oost, waar onze 
lijnen bij betrokken zijn, behandeld (zie 2.4.3). 


Met de directies van de RET en ZWN hebben wij 





periodiek overleg. Tijdens dit overleg is onder 
andere gesproken over de integratie van lijn 59 
(RET) en de lijnen 125 en 126 van ons bedrijf (zie 
2.4.3), over de zone-indeling en over het gezamen- 
lijke gebruik van eindpuntvoorzieningen. 


In de vervoersregio Utrecht is een samenwerkings- 
structuur voor het openbaar vervoer in voorberei- 
ding. De voorgestelde structuur wacht op instem- 
ming van de betrokken partijen en zal naar ver- 
wachting medio 1984 in werking kunnen treden. 
Voorgesteld wordt een samenwerking van provincie, 
de betrokken gemeenten en de vervoerbedrijven, 
die bestaat uit een Advies- en Overleg College 
(AOC), een werkcommissie en een directie-overleg. 
Het doel van deze samenwerking is het creëren van 
een doelmatige, regionale samenwerking ter 
bevordering van het belang van het openbaar 
vervoer en van de integratie van het openbaar 
vervoerbeleid binnen het totale overheidsbeleid. 


Het directie-overleg dat wij hebben met CN en het 
GVU zal in de eerdergenoemde samenwerkings- 
structuur worden opgenomen, evenals het werk- 
overleg tussen de drie bedrijven. 

Onderwerpen die hier aan de orde zijn geweest, zijn 
bijvoorbeeld de indeling van het busstation bij het 
Utrechtse Centraal Station (zie 2.4.4) en de aanpak 
van zwart- en grijsrijden. 


Het Gewest ‘s-Gravenhage, een ambtelijk samen- 
werkingsorgaan van de gemeente Den Haag en 
een aantal randgemeenten, heeft in 1981 het 
Openbaar Vervoer College ingesteld. Hierin zijn 
gemeentebesturen, bedrijven en andere betrokken 
instanties vertegenwoordigd. Via dit college worden 
belanghebbenden in de gelegenheid gesteld hun 
wensen met betrekking tot de dienstregeling kenbaar 
te maken. Verder zijn in 1983 onder andere aan de 
orde geweest: de busroutes in Den Haag na indienst- 
stelling van tramlijn 2 (zie 2.3.4), de verlenging van 
tramlijn 3 naar Loosduinen, een tramverbinding 
naar Voorburg en Leidschendam, de ontsluiting van 
de Plaspoelpolder (zie 2.3.4) en het gebruik dat van 
onze sneldiensten wordt gemaakt. 

Het secretariaat van het Openbaar Vervoer College 
rust bij het Gewest ‘s-Gravenhage. 


De directies van de bedrijven die het openbaar 
vervoer in en rondom Den Haag verzorgen, overleg- 
gen geregeld in het PLOV: Planningoverleg Open- 
baar Vervoer. Het gaat hier om de HTM, de NS, de 
NZH en ons bedrijf. Hoewel er geen officiële relatie 
met het Openbaar Vervoer College is, worden veel 
onderwerpen in het PLOV voorbesproken. Het 
overleg betrof in het verslagjaar onder andere de 
openingstijden van het informatiekantoor in het 


“Gouda: één van onze BOS-steden met een eigen stads- 
‘dienst. 


Centraal Station, een gemeenschappelijke perso- 
neelskantine in het Centraal Station, doorstromings- 
maatregelen en integratieprojecten. 


Verder vindt overleg plaats, met name over de 
dienstregeling, met samenwerkingsverbanden van 
gemeenten; in ons vervoergebied gaat het om het 
Samenwerkingsorgaan Westland en de Interge- 
meentelijke Overlegorganen Drechtsteden, Midden- 
Holland en Rijnstreek. Overigens heeft Midden-Hol- 
land zijn rol van organisator van de inspraak opge- 
schort, omdat het van mening is dat het NVS te 
weinig ruimte voor invloeduitoefening laat. 


Wij verzorgen de stadsdienst in vier BOS-steden, te 
weten Alphen a/d Rijn, Delft, Gorinchem en Gouda. 
Met deze gemeenten wordt in een zogenaamde 
Commissie Openbaar Vervoer (COV) overleg 
gevoerd over dienstregeling(-wijzigingen), knelpun- 
ten, doorstromingsmaatregelen, onderzoek enz. 
Aan deze COV nemen deel vertegenwoordigers 
van de gemeente (afdeling verkeer, secretarie en 
politie) en van ons bedrijf (verkeerskundige en regi- 
ochef). 





Met circa 25 andere gemeenten vindt eveneens 
geregeld overleg in een COV plaats, zoals Capelle 
aan den IJssel, Leiden, Nieuwegein en Zoetermeer. 
Met de kleinere gemeenten vindt het overleg veelal 
op ad hoc basis plaats. 
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3. Materieel en gebouwen 


3.1. Materieel en onderhoud | 
In het afgelopen jaar zijn in totaal 41 bussen inge- 
stroomd, namelijk: 


— 29 DAF MB 200 lijnwagens (met Wilson-versnel- 
lingsbak en Voith-retarder), 

— 8 DAF stadsbussen (met ZF/4 HP 500 automati- 
sche versnellingsbak met geïntegreerde retarder) 
en 

— 4 DAF SB 2305 semi-lijndienstwagens. 


Deze nieuwe semi-lijndienstwagens zijn uitgerust 
met een 8,25 | motor met drukvulling, hetgeen een 
vermogen geeft van 184 kW. Als versnellingsbak is 
een volautomaat met geïntegreerde retarder 
gemonteerd van het merk ZF, type 5 HP 500. De 
bussen hebben een volledig nieuwe door Den 
Oudsten ontworpen carrosserie op een SB 2305 
DHS chassis van DAF. 
De bussen zijn geschikt voor dagtochten en alle 
toeropdrachten en tevens volledig geschikt voor 
lijndiensten tijdens de winterspits, omdat ze zijn 
voorzien van twee brede deuren (voor en achter) en 
een breed gangpad, zodat een goede doorstroming 
en een groot aantal staanplaatsen mogelijk zijn, en 
verder van stopknoppen, Vetag en een (wegneem- 
bare) filmkast. Voor passagiers is de bus zeer 
comfortabel vanwege de luchtvering, zonwerend 
dubbel glas, goed zittend en verstelbaar meubilair, 
een effectief ventilatie- en verwarmingssysteem en 
de geïsoleerde motor. 


Op verzoek van Zuid-West-Nederland zijn aan deze 
onderneming 10 lijnwagens (DAF en Leyland) 
verkocht. Deze vermindering van ons wagenpark 
was mogelijk doordat de sneltram Nieuwegein- 
Utrecht in dienst gesteld is en in 1984 onze bussen in 
Rijnmond Zuid-Oost zullen aantakken op de me- 
trostations Zuidplein en Kralingsezoom. 


De Leyland-bussen behoren tot de oudere in ons 
wagenpark. De jaarlijkse instroming is gestopt in 
1976; alleen in 1981 hebben wij nog 14 Leyland-bus- 
sen gekocht. Het aantal Leyland-bussen neemt dus 
_ jaarlijks af en het aantal DAF-bussen neemt toe. Dit 
jaar hebben wij voor het eerst DAF-stadsbussen 
aangeschaft. 


De in 1983 in gebruik genomen bussen met Voith- 
retarder voldoen in de praktijk zeer goed. De Voith- 
retarder is een tussen versnellingsbak en achteras 
gemonteerde hydrodynamische rem (ook wel Se 
rem genoemd). Deze rem wordt in de vrije slag van 
het rempedaal bediend. De remenergie wordt 
omgezet in warmte en afgegeven aan het koel-/ver- 
warmingssysteem. 


ad 





Uit onderzoek bleek dat door de retarder de levens- 
duur van de remvoering met een factor 4,27 werd 
verlengd. Naar het zich laat aanzien, zal dit ook in 
de praktijk worden gehaald. Ondanks de positieve 
ervaringen is een verzoek voor inbouw van Voith-re- 
tarders in het bestaande materieel vanaf bouwjaar 
1980 door het ministerie van Verkeer en Waterstaat 
afgewezen. | 


Door een toenemende technische kwaliteit van de 
bussen en het aanbrengen van een Voith-retarder 
in het materieel vanaf 1983, krijgen de nieuwe 
bussen gedurende de eerste 200.000 km pas om 
de 13.000 km een onderhoudsbeurt (A-beurt 13.000 
km, B-beurt 26.000 km en C-beurt 40.000 km). Dit 
gewijzigde onderhoudsschema wordt toegepast op 
alle bussen die vanaf 1983 ingestroomd zijn. De 
enige uitzondering hierop zijn de stadsbussen. 
Vanwege het intensieve gebruik blijven deze op het 
bestaande onderhoudsschema (10.000 km inter- 
val). 





Door instroming, verkoop en afvoer is de samen- 
stelling van het wagenpark als volgt gewijzigd: 


Leyland standaardbus 
Leyland semi-lijnbus 
Leyland A-road 
Leyland stadsbus 
Leyland national 

DAF standaardbus 
DAF semi-lijnbus 

DAF stadsbus 

DAF TB/SB 
Mercedes 0317 gelede bus _ 
Mercedes O309 minibus 
Mercedes/Den Oudsten 
midibus 

Mercedes 207 D buurtbus 
Mercedes/Vetter 

gelede bus 

Mercedes 0305 
standaardbus 

Fiat stadsbus 

Peugeot 

J5 8-persoonsbus 


Bestemd voor de sloop 





Totaal autobussen 


1 incl. 1 reserve buurtbus met NZH en CN 








Onderhoud in de werkplaats in Sliedrecht. 


Afgelopen jaar is door de Technische Dienst van 
onze onderneming, in samenwerking met ESO- 
Technische Zaken, een uitgebreid onderzoek 
gestart naar de capaciteit en lay-out van het verwar- 
mingssysteem van de standaardbus. De doelstelling 
van dit onderzoek is te komen tot een eenvoudiger, 
goedkoper en efficiënter systeem. Medio 1984 zal 
dit onderzoek afgerond worden. 


Zoals al vermeld in 2.2: Marketing, voeren wij de 
landelijke lijnnummering gefaseerd in; de lijnen van 
de vestigingen Ridderkerk en Sliedrecht worden in 
1984 als laatste aangepast. 

Omdat onze Vetagcode-controlboxen en de walap- 
paratuur slechts voor tweecijferige lijnnummers 
geschikt zijn, worden deze tegelijkertijd aangepast. 
Op de vestigingen zijn Vetagdisplays gekomen; 
hiermee wordt de Vetag dagelijks op zijn werking 
gecontroleerd. 


Per 18 december is de Esofoon in gebruik genomen. 
De Esofoon is een speciaal voor het streekvervoer 
ontworpen mobilofoon, die gebruik maakt van de 





ingestelde Vetagcode. Voor de genoemde datum 
zijn op alle vestigingen ”vaste posten” ingebouwd, 
speciaal voor de Esofoon. Hoewel wij het laatste 
bedrijf zijn waar de Esofoon in gebruik is genomen, 
blijkt het systeem nog veel kinderziekten te hebben. 
Wij verwachten dat, na een aantal noodzakelijke 
aanpassingen, het systeem medio 1984 naar 
behoren zal functioneren. 


Esofoonpost in Waddinxveen. 
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3.2. Gebouwen en outillage 


Delft 

De kantoorgevels en de gestucadoorde gevels van 
de werkplaats Delft vertoonden in het verslagjaar 
een, zij het niet ernstig, mankement, terwijl de 
vestiging pas eind 1981 in gebruik is genomen. De 
bouwer heeft de gevels volgens de verleende 
garantie gerepareerd. 


De heer Nygvist, in witte jas, sloeg de eerste paal voor onz 
nieuwe vestiging in Den Haag. 


Den Haag 

Voor de nieuwe vestiging is op het voormalige 
Vredesteinterrein op 24 oktober 1983 de eerste paal 
geslagen door de heer Nyqvist, wethouder van de 
gemeente Den Haag en commissaris van ons 
bedrijf. De bouw verloopt voorspoedig, zodat naar 
verwachting de nieuwe vestiging in oktober 1984 
kan worden betrokken. De nu in gebruik zijnde 
vestiging is verkocht aan de gemeente Den Haag. 


Nieuwegein 

In het kantoorgebouw is in het voorjaar van 1983 de 
ruimte voor de Verkeersleiding van het sneltrambe- 
drijf ingericht met een aantal speciale voorzieningen. 
Vanaf deze post kunnen alle wissels op het remise- 
terrein en de aansluiting op de hoofdbaan op 
afstand worden bediend, evenals de wisselverwar- 
ming. Ook is hier een gecombineerde Esofoonpost 
voor bus en sneltram geplaatst. Verder is storing- 
meldapparatuur voor de plaatskaartenautomaten op 
de tramperrons en voor de bovenleidingspanning 
aangebracht. Tot slot kan door de verkeersleiding 
een halte-omroep worden bediend. 

Ter beveiliging van het terrein kan het geheel door 
middel van monitoren worden overzien. Tevens is 
een goede terreinafscheiding aangebracht. 


Ridderkerk 

In het bestaande pand is de C.V.-installatie ver- 
nieuwd; tegelijkertijd is in het ketelhuis een aantal 
aanpassingen aangebracht in overeenstemming 
met de hinderweteisen. 
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Na ruiling van stukken grond met Rijkswaterstaat, in 
verband met de aanleg van een fietspad, is op ons 
terrein door Rijkswaterstaat hekwerk en riolering 
aangebracht. 

Wegens de slechte bouwkundige staat en de 
ongunstige terreinindeling is deze vestiging nodig 
aan vervanging toe. Een investeringsaanvraag 
hiervoor is ingediend bij het ministerie van Verkeer 
en Waterstaat. 


Schoonhoven 

De stallingruimte is met ca. 4,5 meter verdiept, 
waardoor de totale stallingcapaciteit met 8 bussen 
vergroot is tot 23 bussen; alle bussen kunnen nu 
binnen worden gestald. 


Sliedrecht 

Het buitenwerk van de stalling en het kantoor is 
geschilderd; de houten kozijnen worden vervangen. 
De uitrijzijde van de stalling is geheel aangepast; er 
zijn 6 automatisch werkende overhead-deuren aan- 
gebracht. 

In de werkplaats zijn een hefkolom, een kolomkraan 
en een machine voor de reiniging van onderdelen ge- 
plaatst. 


Waddinxveen 

Door de ingebruikneming van het nieuwe hoofd- 
kantoor eind 1982, kwam het bestaande kantoorge- 
bouw geheel ter beschikking van de vestiging 








Vestiging Waddinxveen: aangepast aan de eisen der tijd; 
exploitatiekantoor A en chauffeursruimte. W 


VERS 


Waddinxveen. Na een verbouwing is in het voorjaar 
het gerenoveerde gebouw bestaande uit exploitatie- 
kantoor, chauffeursruimte en vergader- en oplei- 
dingsruimte, in gebruik genomen. De vrijgekomen 
voormalige chauffeursruimte is bij de werkplaats 
getrokken, waarin een werkplaatskantoor, electri- 
ciënruimte en accuruimte zijn ondergebracht. 

In de werkplaats zijn twee hefkolommen geplaatst. 
De oude werkputten zijn dichtgemaakt. 


Zoetermeer 

Van ons busstation bij het NS-station Centrum West 
wordt goed gebruik gemaakt. Daarom hebben wij er 
een informatie- annex kaartverkoopkantoor in 
gebruik genomen; het kantoor is op 12 april officieel 
geopend door wethouder Groene van Zoetermeer. 





Wethouder Groene koopt de eerste strippenkaart en opent 
daarmee ons nieuwe kantoor in Zoetermeer. 


Op een bedrijfsterrein dat deel uitmaakt van het 
bestemmingsplan Dwarstocht Zuid, zijn wij begon- 
nen met het bouwen van een nieuwe stalling met 
kantoorruimte. 





4. Personeel en organisatie 


4.1. Algemeen 
Allereerst willen wij hier erop wijzen, dat alle be- 


‚ drijfsactiviteiten alleen dankzij de inzet van ons 


personeel tot stand konden komen. Hiervoor willen 
wij alle medewerkers dankzeggen. 


Er zijn twee zaken die dit jaar grote aandacht 
hebben getrokken: de protestacties tegen de 
salariskortingen voor ambtenaren en trendvolgers, 
en de opening van de sneltram Utrecht-Nieuwegein. 
In de maanden oktober en november hebben 
personeelsleden van diverse openbaar vervoerbe- 
drijven het werk neergelegd als protest tegen de 
aangekondigde kortingen op salarissen van ambte- 
naren en trendvolgers. In verschillende delen van 
het land reden op uiteenlopende dagen geen 
bussen; ook in de meeste van onze vestigingen 
reden op een of meer dagen geen bussen uit. De 
acties deden een groot beroep op het improvisatie- 
vermogen van ons personeel, met name bij het 
opvangen van de gevolgen van stakingen van 
collega-vervoerbedrijven. Ondanks de spanningen 
die met de stakingen gepaard gingen, zijn de 
onderlinge werkverhoudingen niet blijvend ge- 
schaad. 






De minister van Verkeer en Waterstaat, mevrouw Smit- 
Kroes, rijdt de sneltram de stalling uit. 


Het exploitatief proefbedrijf van de sneltram kon 
door de opleveringsdatum van de Paul Krugerbrug, 
3 oktober, en de stakings- en stiptheidsacties maar 
net op tijd worden uitgevoerd. De opening van het 
sneltrambedrijf op 17 december door de minister 
van Verkeer en Waterstaat en de start van de 
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exploitatie van de tram vergden van velen een grote De bijgaande tabel en grafieken geven een overzicht 
inzet, maar waren dan ook zeker een succes. van de personeelsbezetting van de verschilende 

vestigingen resp. van de leeftijdsopbouw van het 
4.2. Personeelsbezetting personeelsbestand. De overzichten gaan uitvan de 
Het personeelsbestand van onze onderneming is in situatie per 31 december. Tevens is uitgegaan van 
1983 licht gegroeid. De situatie op de arbeidsmarkt de nominale bezetting, wat wil zeggen dat mede- 
drukt een duidelijk stempel op het personeelsver- werkers in deeltijdfuncties en beperkt arbeidsge- 
loop. In 1983 verlieten 30 medewerkers onze schikte medewerkers volledig worden meegeteld, 
onderneming op eigen verzoek; dit aantal neemt al ongeacht het aantal uren waarin zij werkzaamheden 
enkele jaren af. verrichten. 


Leeftijdopbouw van het personeel, in procenten van de betreffende categorie. 


RIJDEND PERSONEEL OVERIG PERSONEEL 
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Leeftijd 
65 
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In alle vestigingen is het aantal personeelsleden ten 
opzichte van 1982 licht toegenomen. In Nieuwegein 
zijn monteurs, rijklaarmakers en controleurs aange- 
nomen in verband met de sneltramexploitatie. In 
Waddinxveen is het aantal chauffeurs uitgebreid, 
ondanks verschuiving van werk naar Delft en Den 
Haag. Dit benadrukt de noodzaak van de in aanbouw 
zijnde stalling in Zoetermeer (zie 3.2). 

De toeneming van het aantal personeelsleden op 
het hoofdkantoor is vooral toe te schrijven aan het 
opvullen van vacatures. 


De afnemende groei van het personeelsbestand 
van de onderneming en het afnemende personeels- 
verloop leiden tot een toename van de gemiddelde 
leeftijd van de medewerkers van onze onderneming. 
De gemiddelde leeftijd was op 31 december 38,6 
jaar; de groep rijdende personeelsleden is gemiddeld 
iets jonger en wel 37,9 jaar. Het aantal 60-64-jarige 
medewerkers bedroeg aan het einde van het jaar 
20. Doordat velen gebruik maken van de VUT, 
neemt dit aantal al enkele jaren af. 


Werving en selectie 


In 1983 zijn 109 medewerkers in dienst van onze 


onderneming getreden (1982: 75). 

In 1983 hebben 15 medewerkers binnen ons bedrijf 
een andere functie aanvaard (1982: 15), waarvan 
11 chauffeurs (1982: 9). 

In Nieuwegein is de functie rangeerder/rijklaarmaker 
tram ontstaan. Hiervoor zijn zowel door herplaatsing 
als door interne en externe werving negen extra 


personeelsleden aangetrokken. 


Jubileum en afscheid 

De gezamenlijke bijeenkomsten van directie en 
jubilarissen, VUT'ers en gepensioneerden in 
aanwezigheid van hun echtgenotes, vonden plaats 
op 22 april en op 18 november. 

Het 40-jarig jubileum werd gevierd door 

de heer W. Groen, chauffeur te Krimpen en 

de heer A.H. Kerkhoven, loonadministrateur te Den 
Haag. 

Het 25-jarig jubileum werd gevierd door de heren: 
J. de Bruyn, chauffeur te Krimpen, 

B.J. Hageman, chauffeur te Gouda, 

W. Kasius, chauffeur te Waddinxveen, 

A.R. Kooistra, chauffeur te Krimpen, 

J.J. Kuijvenhoven, chauffeur te Den Haag, 

P.J. Perreijn, controleur te Den Haag, 

B. Ruijgrok, chauffeur te Den Haag, 

G.J. Snoeij, monteur te Waddinxveen, 

A. Stuy, loonadministrateur te Krimpen, 

C. van Vianen, chauffeur te Krimpen, 

A.C. van der Wulp, controleur te Ridderkerk, 

G. Wijnands, controleur te Den Haag. 


De heer A. Brussé heeft onze onderneming verlaten 
wegens het bereiken van de pensioengerechtigde 
leeftijd, nadat hij eerder arbeidsongeschikt was ge- 
worden. | 

Het merendeel van de oudere medewerkers kiest 
voor de mogelijkheid van vervroegde uittreding. 
Hiervan is gebruik gemaakt door de heren: 

R. de Bie, chauffeur te Sliedrecht, 

C. Gouman, chauffeur te Ridderkerk, 


A. van den Heuvel, controleur te Nieuwegein, 
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W. de Jong, chauffeur te Nieuwegein, 

A.H. Kerkhoven, loonadministrateur te Den Haag, 
A.W. Kersbergen, chauffeur te Sliedrecht, 
A. Kooyman, chauffeur te Gouda, 

J.A. Kropff, chauffeur te Den Haag, 

M.H. van Leeuwen, chauffeur te Den Haag, 
T. Noorlander, chauffeur te Waddinxveen 
L. Schippers, monteur te Sliedrecht, 

J. Th. Tuithof, chauffeur te Waddinxveen, 
J. Visser, chauffeur te Sliedrecht, 

G. van Westrenen, stallinghouder 

te Schoonhoven, 

G.S. de Wit, chauffeur te Waddinxveen en 
J.L. Zuurendonk, controleur te Den Haag. 


Vanwege arbeidsongeschiktheid hebben onze 
onderneming verlaten de heren: 

G. Groen, chauffeur te Sliedrecht, 

C.A. de Groot, chauffeur te Nieuwegein, 

J. de Groot, chauffeur te Schoonhoven, 

L. Hagendijk, chauffeur te Delft en 

F.J. Stolker, chauffeur te Waddinxveen. 


In 1983 zijn 4 medewerkers | in actieve dienst overle- 
den: 

de heer H.D. van Rossum, bezorger interne post, 
op 28 maart; 

de heer A. de Lange, chauffeur te Schoonhoven, op 
9 augustus; 

de heer J.H. van de Velde, chauffeur te Krimpen a/d 
IJssel, op 14 augustus; en 

de heer D. Dirkse, magazijnmeester te Delft, op 20 
augustus. 

Op 9 september overleed de heer M. de Bruin, 
chauffeur te Krimpen, nadat hij eerder in het jaar 
arbeidsongeschikt was verklaard. 

Zij hebben ieder op eigen wijze een plaats in onze 
onderneming en onder hun collega's verworven, 
waardoor zij in onze herinnering zullen voortleven. 


Deeltijdfuncties 

In de roosters van 1983/1984 voor het rijdend 
personeel zijn per 18 december diensten opgeno- 
men voor 29 deeltijdchauffeurs met een arbeidsduur 
van 15-25 uur per week (1982/1983: 30). 

Het aantal medewerkers in deeltijdfunctie bedroeg 
op 31 december 1983 (de getallen tussen haakjes 
geven het aantal op 31 december 1982 aan): 

ú chauffeurs 

medewerker vervoerdienst 
vestiging 

administratieve medewerkers 
vestigingen 

medewerkers hoofdkantoor 
medewerker technische dienst 
huishoudelijke dienst 
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Niet inbegrepen in deze aantallen zijn de mede- 


_ werkers die om medische en/of psychische redenen 


langdurig geen volledige functie vervullen; het gaat 
hier om 30 chauffeurs, 6 monteurs en 6 overigen. 
Deze medewerkers komen in 4.3 onder niet-volledi- 
ge dagtaak en WAO nog ter sprake. 

In de verdere behoefte van de vervoerdienst aan 
deeltijdwerkers wordt voorzien door rijdende mon- 
teurs. In 1983 reden 30 monteurs ritten in de spits. 


4.3. Bedrijfsgezondheidszorg 

De bedrijfsgezondheidszorg bij onze onderneming 
wordt verzorgd door drie afdelingen van de Neder- 
landse Spoorwegen: Bedrijfsgeneeskunde, Be- 
drijfsmaatschappelijk werk en Bedrijfspsychologie. 
Aan elk van de vier regio's van onze onderneming 
zijn een bedrijfsarts, een bedrijfsmaatschappelijk 
werker en een bedrijfspsycholoog verbonden. 


In 1983 heeft een uitvoerige discussie plaatsgevon- 
den over de geleverde bedrijfsgezondheidszorg van - 
de Nederlandse Spoorwegen aan de streekvervoer- 
ondernemingen: men vond het geleverde pakket te 
duur en onvoldoende tegemoet komen aan de 
wensen van de bedrijven. De besprekingen en 
onderhandelingen met de NS hebben een prijsver- 
laging voor 1983 en 1984 opgeleverd. Daarnaast 
wordt er hard gewerkt om de dienstverlening meer 
op maat te snijden voor de bedrijven. De besprekin- 
gen hierover zijn nog in volle gang. 


In de loop van 1983 is een werkgroep gestart die de 
consequenties van de Arbowet voor de organisatie 
van de bedrijfsgezondheidszorg bij Westnederland 
inventariseert. Deelnemers aan deze werkgroep 
zijn een bedrijfsarts, een bedrijfsmaatschappelijk 
werker, een bedrijfspsycholoog, een medewerker 
van het bedrijfsbureau technische dienst en de 
coördinerende P & O functionaris. 


Sociaal team 

In elk van de 4 regio’s functioneert een sociaal team 
onder voorzitterschap van de regiochef vervoer. 
Naast de bedrijfsarts, de bedrijfsmaatschappelijk 
werker en de bedrijfspsycholoog maken ook de 
vestigingschef en de regiochef technische dienst 
deel uit van dit team. De P & O functionaris die 
verantwoordelijk is voor de algemene coördinatie 
van de bedrijfsgezondheidszorg, neemt deel aan het 
meer algemene deel van de vergaderingen. 

In de sociale teams worden problemen van individu- 
ele medewerkers besproken en wordt getracht 
hiervoor een oplossing te vinden. Het streven om 
mogelijke problemen te voorkomen behoort ook tot 
de taak van het sociaal team. 

Onderwerpen die in 1983 aan de orde zijn geweest 
ae 





— de arbeidsomstandigheden in de werkplaats 
(geluid, chemische stoffen) en op de bus (chauf- 
feursstoel, chauffeurscabine); 

— frequent-zieken; 

— aanmaningen en waarschuwingen; 

— Organisatie bedrijfsgezondheidszorg; 

— nachtdiensten in Nieuwegein; 

— herplaatsingen; 

— effecten van waterrecycling op de omgeving. 


In 1983 is gestart met gezamenlijke bijeenkomsten 
van de Onderdeelcommissies met het sociaal team 
uit dezelfde regio. De bijeenkomsten dienen om 
informatie uit te wisselen en zullen elk half jaar 
plaatsvinden. Onderwerpen die dit jaar onder 
andere aan de orde kwamen, waren: selectie en 
psychologisch onderzoek, de cabine van de lijnbus 
en de chauffeursstoel, de toenemende aggressiviteit 
van-de reizigers, en de structuur en taken van de 
bedrijfsgezondheidszorg. 


Bedrijfsgeneeskunde 

De belangrijkste taken van de bedrijfsartsen zijn het 
medisch onderzoeken van interne en externe 
sollicitanten, het verrichten van periodieke medische 
onderzoeken, het begeleiden van frequent en 
langdurig zieken, het overleg met de behandelend 
geneeskundige van het Gemeenschappelijk Admi- 
nistratie Kantoor (GAK) bij herplaatsing van mede- 
werkers in een andere functie binnen onze onderne- 
ming, het geven van adviezen over arbeidsomstan- 
digheden en het adviseren ter voorkoming van 
lichamelijke klachten. 


In 1983 werden de volgende activiteiten verricht: 
220 sollicitatiekeuringen 
352 periodieke keuringen 
618 spreekuurbezoeken | 
24 vergaderingen sociaal team 
56 diverse vraagstellingen 


Bedrijfsmaatschappelijk werk 

Dat het bedrijfsmaatschappelijk werk in een behoefte 
voorziet, mag blijken uit het feit dat circa 12% van 
het personeel er gebruik van heeft gemaakt. 

De contacten varieerden van een eenmalig gesprek 
tot langer lopende begeleiding. 


De problemen waarbij de bedrijfsmaatschappelijk 
werker wordt betrokken, liggen niet alleen in de 
privésfeer (huisvesting, relatie, financiële proble- 
men; 38,5% van de gevallen), maar hebben ook 
betrekking op de onderneming (werkaanpassing, 
ziekteverzuim, samenwerkingsmoeilijkheden en 
bijzondere maatregelen; 61,5% van de gevallen). 
Wanneer meerdere externe instanties betrokken 
zijn bij de hulpverlening, kan de bedrijfsmaatschap- 
pelijk werker een coördinerende rol vervullen en 


daarmee het personeelslid begeleiden bij de terug- 
keer in het arbeidsproces. 


Andere preventiegerichte activiteiten van het 

bedrijfsmaatschappelijk werk zijn: 

— introductiegesprekken met nieuw personeel 

— gesprekken met leidinggevenden ter ondersteu- 
ning van de sociale aspecten van hun taak 

— het regelmatig bezoeken van vestigingen en het 
houden van spreekuren daar 

— het deelnemen aan het sociaal team 


Bedrijfspsychologische dienst 

De taak van de bedrijfspsychologische dienst 
bestaat voornamelijk uit het houden van psychologi- 
sche onderzoeken en het geven van adviezen bij 
selectie van externe en interne sollicitanten, partici- 
patie in de sociale teams en begeleiding van indivi- 
duele medewerkers. 


In de regio Zuid heeft de bedrijfspsychologische 
dienst geassisteerd bij het maken van een cursus- 
opzet ten behoeve van de controleurs, die bij 
sollicitanten voor de functie van autobuschauffeur 
de rijproef afnemen. Deze cursus, die in 1983 is 
gegeven, dient om via een meer gestructureerde 
procedure uniformiteit tussen de beoordelaars te krij- 
gen. 


Daarnaast zijn in 1983 de volgende activiteiten 
verricht: | 

— Onderzoeken externe sollicitanten 248 (1982: 180) 
— Onderzoeken interne sollicitanten 36 (1982: 29) 
— diverse vraagstellingen 9 (1982: 45) 


Niet-volledige dagtaak en WAO 

In de dienstroosters voor de dienstregeling 19893/ 
1984 is een grotere plaats ingeruimd voor chauffeurs 
die om medische en/of psychische redenen kort of 
langdurig slechts gedurende een beperkt aantal 

uren per dag dienst kunnen doen. Bij de voorpro- 
grammering van de dienstroosters 1983/1984 is 
plaats ingeruimd voor 52 medewerkers uit deze 
categorie. Op 31 december deden 30 chauffeurs 
voor lange tijd dienst in het zgn. 50%-rooster. 

Dit rooster is ook voor chauffeurs die geruime tijd 
wegens ziekte of ongeval uit de roulatie zijn geweest, 
een goede opstapmogelijkheid naar hervatting van 
de volledige werkweek. Van deze opstapmogelijkheid 
hebben in 1983 85 chauffeurs gebruik gemaakt 
(1982: 94). 

Verder vervulden 6 monteurs en 6 overige perso- 
neelsleden langdurig om medische en/of psychische 
redenen geen volledige dagtaak. | 

In 1983 zijn 17 medewerkers arbeïidsongeschikt ver- 
klaard. 
Negen medewerkers zijn in het eerste jaar WAO 
teruggekeerd in hun oude functie. 
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Voor de streekvervoerbedrijven blijft herplaatsen van 
medewerkers moeilijk, omdat het aantal functies dat 
daarvoor in aanmerking komt slechts zeer gering is. 
Ook de mate en soort van arbeidsongeschiktheid 
spelen hierbij een rol. Zo konden wij voor de functie 
van postbesteller geen arbeidsongeschikte chauffeur 
benoemen, daar de lichamelijke belasting te groot 
zou zijn. In 1983 hebben wij toch nog voor vier 
chauffeurs een andere functie kunnen vinden (o.a. 
voor de functie van rangeerder/rijklaarmaker tram in 
Nieuwegein). 


Ziekteverzuim 

Nadat het ziekteverzuim enkele jaren is gestegen, is 
het in 1983 gedaald naar een gemiddelde van 
9,1%; een daling die in de tweede helft van 1982 
inzette en halverwege 1983 tot staan is gekomen. 
Dit blijkt ook uit de nevenstaande grafiek: 


Het percentage ziekteverzuim wordt in belangrijke 
mate bepaald door de groep rijdend personeel, daar 
dit de grootste groep is. Het ziekteverzuim van deze 
groep ligt hoger dan bij het overige personeel. 

Het totale gemiddelde verzuim geeft eenzelfde 
verloop als dat voor de bedrijfstak. Het ziekteverzuim 
in de bedrijfstak vertoont minder fluctaties doordat 
het om een veel groter aantal mensen gaat. 


Ziekteverzuim per maand, in ons bedrijf en in de be- 
_drijfstak streekvervoer. 


9,9% 
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1981 1982 1983 


Werkdagen verloren door ziekteverzuim, ín procen- 
ten van het totale aantal werkdagen per jaar. 


Rijdend personeel 


Totaal 


— Bedrijfstak 


onteurs 


Overig personeel 





Januari 
Februari 
Maart 
April 
Mei 
Juni 
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Juli 


Augustus 


September 


© 
ô 
O 
X 
Ö 


November 


December 








Verzuim en verzuimduur per leeftijdscategorie 


Leeftijd Aantal „Percentage ziekteverzuim 
personen 

20-24 60 
25-29 233. 
30-34 300 
35-39 365 
40-44 201 
45-49 147 
50-54 ‘a 
55-59 83 
60-64 20 
Totaal 1530 


Verzuimduur: 


Het ziekteverzuim varieert per leeftijdscategorie, 
evenals de duur van het verzuim. Dit blijkt uit boven- 
staande grafiek. | 

Bij jongere personeelsleden komt relatief meer kort 
verzuim voor dan bij oudere personeelsleden. Met 
de leeftijd neemt het langdurige verzuim als percen- 
_ tage van het totale verzuim toe. Met name de groep 
50-54 jarigen heeft een hoog ziekteverzuim, met het 
langdurig verzuim als belangrijk bestanddeel. 


Het ziekteverzuim van het rijdend personeel varieert 


per vestiging. Het gemiddelde ziekteverzuim was in - 


1983 als volgt: 


12Á 12, 
8 11,82 


10,91 











Â.4 Arbeidsomstandigheden 

1983 was het jaar van de Arbowet; op 1 januari van 
dit jaar is deze wet voor een deel in werking getreden. 
De wet is zo veelomvattend dat de invoering gefa- 
seerd geschiedt over een periode van 10 jaar. De 
Arbowet geldt voor de streekvervoerbedrijven 

alleen nog voor de. werkplaatsen. Met name het 
werk op de bus valt onder andere, reeds lang 
bestaande wetgeving; ook deze werkomstandighe- 
den hebben de volle aandacht van het bedrijf. 

Met de invoering van de Arbowet is de taak van de 
ondernemingsraad op dit gebied aan een commissie 
gedelegeerd: de commissie veiligheid, gezondheid 
en welzijn (V.G.W.). Deze commissie heeft een 
actieve rol gespeeld bij de discussies over bijvoor- 
beeld tectyleren, asbest en geluid en bij de totstand- 
koming van het informatieprogramma voor de 
technische dienst en het rapport over chemische 
stoffen; hieronder wordt hier nader op ingegaan. 
Naast dit overleg is de in 4.3 al genoemde Arbo-werk- 
groep gestart. | 


Werkplaatsen 

In 1983 zijn de chemische stoffen geïnventariseerd 
die in onze werkplaatsen worden gebruikt. Hierin is 
aangegeven welke stoffen schadelijk zijn en niet 
meer mogen worden toegepast. De bruikbare 
stoffen zijn in categorieën onderverdeeld. Bij elke 
categorie is aangegeven welke bescherming moet 
worden gebruikt. Stoffen die niet op de lijst voorko- 
men, mogen niet worden gebruikt. De lijst wordt 
regelmatig bijgewerkt. 
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Geluidshinder: een hoofdzaak. 
(slagmoersleutel in gebruik) 


Als vervolg op de geluidsmetingen in de werkplaats 
te Krimpen, zijn in 1983 voor alle werkplaatsmede- 
werkers voorlichtingsbijeenkomsten over geluid en 
gehoorbescherming gehouden door bedrijfsveilig- 
heidsadviseurs van het GAK. Daarnaast is het 
aantal gehoorbeschermingsmiddelen uitgebreid. 

In Waddinxveen is een geluidsmeting gehouden bij 
de werkplek van de remtrommeldraaier. Als resultaat 
hiervan is men reeds begonnen met het aanpassen 
van de machine (de “bron”) en de werkplek. Deze 
aanpassing was op 31 december nog niet afgerond. 
Een belangrijke lawaaibron is het luchtgereedschap 
dat in de werkplaats gebruikt wordt. Het gereedschap 
wordt niet continu gebruikt, maar de lawaaipieken 
zijn hoog. Het is moeilijk gebleken lawaai-arm 
gereedschap op de markt te vinden. Op proef is een 
kleine hoeveelheid luchtgereedschap aangeschaft 
dat iets minder lawaai produceert. Ondanks de 
hoge aanschafprijs worden met vervanging en 
modificatie van bestaand gereedschap vorderingen 
in de goede richting gemaakt. 


In het najaar van 1983 hebben alle medewerkers 
van de technische dienst een voorlichtingsmiddag 
gehad over de Arbowet en over veiligheid en 
gezondheid in de werkplaats. Ook deze voorlichting 
werd verzorgd door bedrijfsveiligheidsadviseurs van 
het GAK. ‘ 


Asbest is veel in discussie geweest. In de remvoe- 
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ringen voor bedrijfswagens wordt nog steeds asbest 
gebruikt. Voor de verwerking van de remvoeringen 
is in de werkplaatsen in Delft en Waddinxveen een 
speciaal ingerichte werk-/draaibank met afzuiging. 
Daarnaast is begonnen met een proef met asbest- 
vrije remvoeringen. Deze zijn op zes bussen ge- 
monteerd om slijtage en remgedrag te beproeven. 
Voortijdig is met deze proef gestopt nadat bleek dat 
de remvoering niet voldeed aan de gestelde eisen. 
Gezocht wordt nu naar een technisch betere rem- 
voering. | 
Overigens vermindert het probleem door toepassing 
van versnellingsbakken met retarder (hydrodyna- 
mische rem). Door gebruik hiervan is er belangrijk 
minder slijtage; remvoeringen gaan vier maal zo 
lang mee. 


Voor het verwerken van tectyl en verf zijn ten 
behoeve van het personeel speciale maskers 
aangeschaft waardoor gefilterde lucht ingeademd 
kan worden, zogenaamde verse-luchtmaskers. 





Remvoeringdraaibank met afzuiging in de werkplaats in 
Waddinxveen. 

















Een verse-luchtmasker zorgt voor gefilterde lucht. 


Rijdend personeel 
Ook voor het rijdend personeel is een aantal verbe- 
teringen op de werkplek gerealiseerd. 


Na een proef met een windscherm bij het chauf- 
feursraam is in 1983 geleidelijk begonnen met het 
monteren van windschermen op alle bussen. In 
1984 komen deze standaard op alle nieuwe bussen. 


In december 1983 zijn de eerste DAF-standaard- 
bussen met automatische versnellingsbak en 
geïntegreerde retarder ingestroomd. Tevens zijn 
deze bussen voorzien van onafhankelijk te bedienen 
voordeuren. Dit heeft het voordeel dat er bij het 
openen van een “halve” deur, als er weinig instap- 
pers zijn, minder koude lucht naar binnen komt. Al 
het in 1984 instromende materieel heeft deze beide 
voorzieningen. 


In de stallingen van Krimpen en Nieuwegein zijn 
luchtleidingnetten geplaatst. De bussen met lucht- 
vering in deze stallingen zijn als eerste aangepast, 
zodat ze bij stilstand gekoppeld kunnen worden aan 
het luchtleidingnet. De hoeveelheid lucht in de 
bussen blijft dan op peil en luchtdraaien is niet meer 
nodig. Vooral bij de bussen met luchtvering moet 
als zo'n voorziening er niet is,'s morgens langdurig 
worden luchtgedraaid om de luchtleidingen en 
-balgen op druk te krijgen. Hierdoor worden veel 
uitlaatgassen de stalling ingeblazen; bovendien 
wordt bij luchtdraaien veel dieselolie verbruikt en 


leidt het tot onevenredige motorslijtage. 
Ook de nieuwe stallingen in Den Haag en Zoeter- 
meer krijgen luchtleidingnetten. 


In de loop van 1984 worden de eerste bussen met 
een zogenaamde “geknikte” stuurkolom afgeleverd. 
De stuurkolom wordt dan in een hoek van 27° 
geplaatst. Hierdoor is het stuur gemakkelijker te 
hanteren, zodat de chauffeur lichamelijk minder 
wordt belast. Wij hopen hiermee het aantal rug- 
klachten te verminderen. 


In 1983 is het eerste deel verschenen van het 
rapport “Ongevallen bij buschauffeurs, een epide- 
miologische studie” van het Nederlands Instituut 
voor Preventieve Geneeskunde (NIPG). In het 
rapport worden, aan de hand van een analyse van 
verkeersongevallen van buschauffeurs in een van 
onze vestigingen, verbanden gelegd tussen onge- 
vallen en kenmerken zoals seizoenen, ervaring, 
dienstsoort, aanvangstijd van de dienst en duur van 
de dienst. Deze veronderstelde verbanden worden 
in een van onze andere vestigingen getoetst; de 
rapportage van dit tweede onderzoek wordt medio 
1984 verwacht. Voor zover mogelijk, zal bij het 
opstellen van de dienstroosters rekening worden 


gehouden met de studieresultaten. 


Eindpuntvoorzieningen 

In 1983 zijn 5 eindpuntvoorzieningen gerealiseerd: 

— een kantinette in de chauffeursruimte te Gouda 

— een portaloo aan de Brasserkade en een porto- 
kabin aan de 3e Werelddreef te Delft 

— een portaloo in Ridderveld in Alphen a/d Rijn 

— een gezamenlijke eindpuntvoorziening voor de 
bestuurders van Westnederland en de RET vanaf 
mei 1983 bij NS-station Rotterdam Alexander. 

Verder is de portokabin in Nieuwegein Zuid ver- 

plaatst naar Nieuwegein Centrum. 


In Nieuwegein is een proef gestart met een kantinette 
met magnetronoven, omdat bij het trambedrijf ook in 
nachtdiensten gewerkt wordt. Deze voorziening is 
voor werkplaatspersoneel en rijdend personeel. De 
exploitatie van de kantinette moet kostendekkend 
zijn. 

Samen met de NZH en.de HTM is op Den Haag 
Centraal Station een kantinette ingericht; deze is in 
het voorjaar van 1984 in gebruik genomen. 


Bedrijfsgebouwen 

Bij nieuw- en verbouw wordt ruime aandacht 
besteed aan de verbetering van arbeidsomstandig- 
heden. 


Variabele werktijden 


Met de ingebruikneming van het nieuwe hoofdkan- 
toor is voor het personeel van het hoofdkan- 


35 


VERSLAG VAN DE DIRECTIE ( 


toor een systeem van variabele werktijden inge- 
voerd. Een enquête Onder het personeel wees uit 
dat het systeem naar tevredenheid functioneert. De 
variabele werktijden zijn hier inmiddels definitief in- 
gevoerd. | 

Op 28 februari van het verslagjaar zijn variabele 
werktijden in de werkplaats in Delft ingevoerd. Voor 
Nieuwegein is besloten variabele werktijden in te 
voeren. | 


4.5. Arbeidsvoorwaarden 

1983 is een roerig jaar geweest op het gebied van _ 
arbeidsvoorwaarden. Eind 1982 en begin 1983 is de 
CAO 1982/1983 in werking getreden. Een aantal 
artikelen wacht nog op goedkeuring. Voorbeelden 
van artikelen die in de loop van 1983 van kracht zijn 
geworden betreffen: forensenvergoeding met 
terugwerkende kracht tot 1 januari 1982, ongeval- 
lenverzekering en premiespaarregeling. 


ledereen heeft in plaats van de prijscompensatie 
drie vrije dagen extra gehad. De bedoeling was de 
vrijgekomen arbeidstijd op te vullen met nieuwe 
arbeidsplaatsen. Voor Westnederland betekende dit 
een extra behoefte aan 17 chauffeursplaatsen. De 
ingeleverde arbeidstijd bij de andere functies moet 
gecompenseerd worden door het opvoeren van de 
productiviteit van de medewerkers. 

Om werkgelegenheid te scheppen door middel van 
arbeidstijdverkorting is in overleg met de onderne- 
mingsraad besloten voor nieuw personeel een 36- 
urige werkweek in te voeren: in principe worden 
vanaf 10 mei 1983 alle volledige vacatures opgevuld 
door medewerkers met een 36-urige werkweek. 
Ook al in dienst zijnde medewerkers kunnen over- 
schakelen op een 36-urige werkweek. Voor zover 
mogelijk wordt voor de resterende uren extra 
personeel aangetrokken. 

De werknemers met een 36-urige werkweek hebben 
dezelfde rechten en plichten als werknemers met 
een 40-urige werkweek. Het salaris wordt naar rato 
van het aantal gewerkte uren betaald. Bij voldoende 
chauffeurs (6) met een 36-urige werkweek in een 
vestiging of stalling, zijn aparte rouleringen 
gecreëerd. | | 
Op 31 december 1983 werkten 55 medewerkers (47 
chauffeurs en 8 overig personeel) in een 36-urige 
werkweek; 39 traden in de loop van 1983 in dienst, 
14 medewerkers zetten een deeltijdovereenkomst 
om en 2 medewerkers hadden eerst een 40-urige 
werkweek bij ons bedrijf. 


In het najaar vonden de al eerder genoemde 
stakingen tegen de salariskortingen plaats. Uit- 
eindelijk heeft dit opgeleverd dat per 1 januari 1984 
de lonen met 3% in plaats van 3'/% zijn terugge- 
bracht. In de netto-sfeer wordt dit gecompenseerd 
door met name lagere loonbelastingtarieven. 
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In 1983 is de harmonisatie van de arbeidsvoorwaar- 
den in stad- en streekvervoer weer een stapje 
dichterbij gekomen, maar verwacht wordt dat de 
harmonisatie vooralsnog slechts voor het rijdend 
personeel zal gaan gelden. 


De bedrijfsregelingen zijn dit jaar volledig herzien. 
Afspraken die voorheen her en der vastgelegd 
waren, zijn nu bijeengebracht. Door groepering van 
onderwerpen en hoofdstukindeling is het geheel 
een stuk overzichtelijker en toegankelijker gewor- 
den. 

Daarnaast is een klein aantal afspraken overgehe- 
veld naar het Handboek Rijdend Personeel. Deze 
afspraken hebben geen betrekking op arbeidsvoor- 
waarden, maar zijn werkafspraken. Zo zijn ook 
instructies opgenomen voor bijvoorbeeld de bedie- 
ning van tachografen, de Esofoon en Vetag. Verder 
is in het Handboek Rijdend Personeel een schat 
aan informatie te vinden over bijvoorbeeld de 
Vervoersvoorwaarden van de KNVTO, de Wet 
Autovervoer Personen en de Rijtijdenwet. Het 
Handboek Rijdend Personeel is in 1983 geïntrodu- 
ceerd om het rijdend personeel een leidraad te 
geven bij de dienstuitvoering. 


4.6. Opleidingen 

Vervoerdienst 

In het verslagjaar is begonnen met een nieuwe 
opzet van het informatieprogramma voor chauffeurs. 
De dia's zijn vervangen door videofilms; de nadruk 
op dienstrooster- en dienstregelingzaken is vervallen 
ten gunste van algemenere onderwerpen en er 
wordt meer de gelegenheid gegeven tot discussie. 
Alle chauffeurs die voor 1981 in dienst zijn getreden 
hebben aan het Info-programma oude stijl deelge- 
nomen. De in september gestarte nieuwe opzet 
wordt aan groepen van chauffeurs met verschillende 
dienstjaren gegeven. 

Onderwerpen die in de nieuwe opzet aan de orde 
komen zijn: 

— zuinig rijden 

— klantgericht handelen 

— brandbestrijding 

— verkeers- en vervoerskundige zaken 

— dienstrooster en werktijdregelingen 

— exploitatieve zaken 

— personeelsbeleid en sociaal team. 


In totaal 88 chauffeurs zijn opgeleid en geslaagd 
voor het CCV-B diploma. Ook nu weer is de cursus 
door onze controleurs verzorgd. 


Controleurs die de opleiding opsporingsbevoegd- 
heid nog niet hadden doorlopen, hebben deze in 
1983 gevolgd en zijn nu beëdigd als opsporingsbe- 
ambte met beperkte bevoegdheid (op de bus). De 
opleiding is verzorgd door instructeurs van de 
politieschool te Leusden. 





De controleurs van Nieuwegein, Sliedrecht en 
Krimpen a/d IJssel zijn daarnaast na een cursus 
van de Spoorwegpolitie beëdigd als opsporingsbe- 
ambte op de tram. Zij kunnen nu niet alleen tegen 
reizigers zonder geldig plaatsbewijs een proces-ver- 
baal opmaken, maar ook tegen een aantal andere 
overtredingen uit het Tramwegreglement. Voorts 
hebben 11 controleurs de MOC-cursus “eerste 
leidinggevend niveau” meegemaakt. 


Het jaar 1983 was voor het personeel van de 
vestiging Nieuwegein een bijzonder jaar door de 
indienststelling van de sneltram. 

De opleidingen van exploitatief en technisch per- 
soneel voor besturing en technisch onderhoud van 
het trammaterieel werden voltooid; 86 bestuurders, 
16 controleurs en 20 man technisch personeel 
behaalden hun tramrijbewijs en 12 controleurs 
werden opgeleid voor hun taken op de verkeerslei- 
ding te Nieuwegein. 


Technische Dienst 

In 1983 hebben medewerkers van de Technische 
Dienst vakgerichte opleidingen gevolgd over 
diverse onderwerpen, waarvan we hieronder een 
overzicht geven. 


Voor electriciëns, werkplaatschefs en hun plaats- 
vervangers, regiochefs en medewerkers bedrijfsbu- 
reau is een cursus electronica van start gegaan. 


Voorts is er een start gemaakt met een Info-pro- 
gramma voor werkplaatspersoneel. Het eerste deel, 
over de Arbo-wet en veiligheid, vond plaats in 


december 1983. Volgende delen zullen onder meer. 


de organisatie van ons bedrijf, het personeelsbeleid 
_en nieuwe technische ontwikkelingen omvatten. 


Cursusonderwerpen: Ontworpen door: 
— carrosserie Sikkens 
— remmen van 0.317G Westnederland 
— verwarming | WIO* 
— DAF-en Leylandremmen WIO 
— electro 1, 2 en Midi WIO 
— tachoschijven 
herhalingscursus leverancier 
— tachografen bijscholing leverancier 


— introductie ZF-versnellingsbak 


semi-lijnbus leverancier 
— Voith-retarder leverancier 
_— brandblusinstructie leverancier 


— ZF-versnellingsbak WIO 
“WIO = Werkgroep Instructie en Opleiding. 


Overig personeel 

Ook dit jaar hebben enkele leidinggevenden een 
managementscursus van de ESO (MOC) gevolgd. 
Daarnaast zijn er door medewerkers vakgerichte 
cursussen gevolgd. 

Voor een groep van 36 mensen is een bedrijfscursus 
schriftelijke communicatie gegeven. 


4.7. Personeelsoverleg en vakorganisaties 

De ondernemingsraad heeft dit jaar 14 keer onder- 
ling beraad gehad en 10 keer samen met de directie 
vergaderd, inclusief 2 bijeenkomsten met de Raad 
van Commissarissen. Op 10 juni heeft de Onderne- 
mingsraad een zogenaamde themadag met de 
directie gehouden, waarop over ziekteverzuim is 
gesproken. 


Enige belangrijke onderwerpen waarover in de 


verschillende vergaderingen gesproken is, zijn: 


— sneltram Utrecht-Nieuwegein 
— 36-urige full-timers 

— dienstregeling 1983/1984 

— jaarstukken 1982 

— meerjarenplan 1984-1988 


— variabele werktijden 


— Bedrijfsregelingen 

— Handboek Rijdend Personeel. 

— Esofoon 

— begroting 1984 

— reorganisatie streekbussennet Rijnmond 
Zuid-Oost en Noord-Oost 


Naar aanleiding van het uitkomen van het meerja- 
renplan heeft op 4 februari een gesprek plaatsge- 
vonden tussen vertegenwoordigers van de vakorga- 
nisaties en de stafleden van onze onderneming. 


Gevolgd door: 


36 medewerkers 

34 monteurs 

10 monteurs en electriciëns 

13 monteurs | | 
resp. 6, 8 en 9 monteurs en electriciëns 


3 monteurs 
13 monteurs 


6 monteurs 

17 monteurs 

40 man werkplaatspersoneel 
20 monteurs 
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Per 1 december 1983 waren 949 medewerkers lid 
van een vakorganisatie. De organisatiegraad van 
ons personeel is derhalve 62%. De verdeling over 
de vervoersbonden FNV en CNV was 680 respec- 
tievelijk 269 leden. 


4.8. Organisatie 

Op het gebied van organisatie is 1983 een rustig 
jaar geweest. De grootste activiteit lag op het terrein 
van functiewaardering. In verband met de wijziging 
van de organisatie in de vestiging Nieuwegein door 
de exploitatie van de sneltram, zijn in 1983 nagenoeg 
alle functies gewaardeerd. Daarnaast zijn taken van 
medewerkers van de Technische Dienst uit de 
werkplaats in Delft en van het bedrijfsbureau ge- 
(her)waardeerd. 

Per september 1983 is een nieuwe stallingchef voor 
Gouda benoemd. Vanaf dat moment is de stalling in 
Gouda geen onderdeel meer van de vestiging 
Waddinxveen, maar in hiërarchisch opzicht een 
eigen eenheid, rechtstreeks onder de regiochet. 
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4.9. Sociaal Fonds 


De stichting Sociaal Fonds heeft tot doel zijn leden 
een financiële tegemoetkoming te verlenen in een 
aantal gevallen, waarbij de gebruikelijke sociale 
regelingen ontoereikend zijn. 

In 1983 is door het Sociaal Fonds ongeveer 

f 250.000 uitgekeerd. Driekwart hiervan werd 
verstrekt voor uitgaven aan brillen, gebitten, tand- 
heelkundige hulp en gezinshulp. 


4.10 Personeelsverenigingen 

Behalve de contributies van de leden, kunnen de 
besturen van de personeelsverenigingen rekenen 
op een financiële bijdrage van de onderneming. De 
personeelsverenigingen kunnen terugzien op een 
jaar met talrijke activiteiten. | 

Er werden excursies, personeelsreizen, kinderrei- 
zen, een bejaardenreis, cabaretavonden, bingo- en 
klaverjasavonden en grote feestavonden georgani- 
seerd. Daarnaast werden de gebruikelijke voetbal- 
toernooien gehouden en werd deelgenomen aan 
het KNVTO-voetbaltoernooi. 

De personeelsverenigingen hebben over het 
afgelopen jaar een gezamenlijk overzicht gepubli- 
ceerd met al hun activiteiten. Dit overzicht is bestemd 
voor het personeel en de gepensioneerden. 





4.11 Organisatieschema 


Directie | 
Personeel & Organisatie Dir. Secretariaat 
] 


Í 
| Dir. Secretaresse 


Vervoerdienst 








Ì 
| Secretariaat 














Financiële en Admi- Technische Dienst 


nistratieve Dienst 
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Financiële en Admi- 
nistratieve Dienst 
| Boekhouding | Loon- en Perso- E Algemene Zaken 











neelsadministratie — Huisdrukkerij 
L_Loonadministra- — Telefoon 
teurs op vestigingen — Intern transport 


— Bevoorrading 
plaatsbewijzen 











Bedrijfsbureau 


— Regio Noord, Oost, Zuid en West 
— Dienstkleding 

— Opleidingen 

— Halteaccommodatie 


Vestiging | | Vestiging 
Nieuwegein, Sliedrecht 
Stalling 
Gorinchem 
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| Technische Dienst | 


Bouwkundige Bedrijfsbureau 
Afdeling 


Regio Noord-West 


Bureau Vervoersontwikkeling | 
Regio Noord, Oost, Zuid en West 
Regio West 


Vestiging |Vestiging 
Delft 












Regio Zuid 


Vestiging Vestiging 
Ridderkerk Krimpen 


Stalling 
Schoonhoven 





Regio Noord 


Stalling Vestiging 
Gouda Waddinxveen 


‚_ Stalling 
Zoetermeer 


Ï | 
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BE en et nd 1 



























Regio Zuid 


































Werk- Hoofdwerk- Hoofdwerk- Ma Werkplaats Werk- Hoofdwerk- 
plaats plaats plaats en Krimpen aan plaats plaats 
Den Haag | Waddinxveen Delft } denliJssel  Ridderkerk{ | Sliedrecht 
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5. Financiën, administratie 
en automatisering 


5.1 Financiën 

De belangrijkste ontwikkelingen in de totale kosten 
van Westnederland (met inbegrip van de N.V. Auto- 
busstation Rotterdam, kortweg Auburo) worden 
hierna weergegeven (bedragen x f 1 min). 





| +/-% 

* totale kosten 

(excl. VUT-uitkeringen) + 4 
* lonen + salarissen + 3,0 
* sociale lasten + 11,4 
* aandeel lonen + sociale 

lasten in totale kosten 
* afschrijvingen 

autobussen + 09 
* dieselolieverbruik f- 6,3 
* uitbesteed 

autobusonderhoud /- 28,6 
* bandenkosten + 12,7 
* uitbesteed schoon- 

houden /rijklaarmaken 

bussen + 13,3 
* saldo interest + 1,4 
* VUT-uitkeringen + 86,9 


*) inclusief de in dat jaar nog buiten de exploitatierekening gehouden 
kosten van het proefbedrijf van de sneltram Nieuwegein-Utrecht. 


Op een aantal posten volgt hier nog enige toelich- 
ting. 

Voor de toename van de lonen en salarissen is 
verantwoordelijk een stijgina van het gemiddelde 
loonpeil per werknemer met 1,4% tot ongeveer 

f 44.000 in 1983. Daarnaast is het gemiddeld 
aantal werknemers met 1,7% toegenomen van 
1434 in 1982 tot 1459 in 1983, ofwel (doordat de 
stijging zich vooral gedurende 1983 voordeed) van 
1440 tot 1480 (+ 2,8%) per eind van het jaar. Meer 
informatie over deze toename wordt vermeld in 4.2. 
In de behoefte aan tijdelijk extra rijdend personeel 
tijdens de opleiding van buschauffeurs tot trambe- 
stuurders werd voorzien door het inhuren van 
chauffeurs, met name van Centraal Nederland 
(kosten f 0,7 min in 1983). 


De toename van de sociale lasten wordt in het 
bijzonder veroorzaakt door de verhoging van 
premies en het optrekken van het maximum premie- 
loon uit hoofde van de Ziekenfondswet, de Ziektewet, 
de Algemene Kinderbijslagwet en door de hogere 
bijdrage aan het Pensioenfonds. 


De stijging van de VUT-uitkeringen van f 0,9 naar 


_f 1,7 min hangt samen met de toename van het 
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uitbesteed groot onderhoud 





gemiddeld aantal VUT-gerechtigden van 21 in 1982 
tot 32 in 1983. | 


Daarnaast zijn nog andere belangrijke ontwikkelin- 
gen in de kosten te onderkennen. Bij de daling van 
de dieseloliekosten speelt met name de daling met 


_ 7% van het gemiddeld prijspeil per liter een rol. _ 


De daling van de kosten van uitbesteed onderhoud 
wordt hoofdzakelijk veroorzaakt door een wijziging 
van het onderhoudsschema, waarbij de revisieter- 
mijnen zijn verlengd en elementen van groot onder- 
houd naar dagelijks onderhoud zijn overgebracht. 
Doordat deze wijziging in 1983 werd ingevoerd 
schuiven beurten naar 1984 door, zodat het bedrag 
van 1983 niet representatief mag worden geacht 
voor de kosten van het huidige pakket van uitbesteed 
groot onderhoud. 

Samenvattend volgt hier een overzicht van de 
belangrijkste kilometerkosten per kilometer (kilo- 
meters gelede bussen gecorrigeerd met 1,6): 


materialenverbruik 


dieselolie + smeermiddelen 
bandenkosten 
werkplaatskosten (incl. lonen) 





Tenslotte wordt de toename van de afschrijvings- 
kosten van autobussen verklaard door de instroming 
van 41 nieuwe autobussen in 1983, waartegenover 
31 bussen werden afgevoerd c.q. verkocht aan der- 


den. 


Op 18 december 1983 werd de exploitatie van de 
sneltram Utrecht-Nieuwegein gestart. Dit brengt 
een financiële verhouding tussen onze onderneming 
en de concessionaris, de Nederlandse Spoorwegen, 
met zich mee. Krachtens een exploitatie-overeen- 
komst voert Westnederland de dienstregeling uit en 
verricht het dagelijks onderhoud van het trammate- 


rieel alsmede klein onderhoud van enkele vaste 


objecten (haltes, kaartverkoopapparatuur, e.d.) 
langs de baan. De betrokkenheid van de NS bij 
onze exploitatie van de sneltramlijn heeft tot gevolg 
dat de kosten van energieverbruik, van onderhoud 
van de infrastructuur en van het materiaalverbruik 
ten behoeve van het tramonderhoud rechtstreeks 
ten laste komen van de NS. Dit geldt evenzeer voor 
de kapitaallasten van specifieke investeringen voor 
de tramexploitatie. Westnederland brengt haar 
eigen kosten in rekening bij de NS, welke voorna- 
melijk bestaan uit de loonkosten van specifiek voor 
de sneltramexploitatie aangetrokken personeelsle- 
den, verhoogd met een aandeel in de overheadkos- 
ten van de onderneming. 
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_In het verslagjaar werd de vestiging Den Haag 
(Loosduinen) voor het bedrag van f 8 min verkocht 
aan de gemeente Den Haag. Westnederland blijft 
deze vestiging gebruiken totdat, naar verwachting in 
september 1984, de nieuwe vestiging aan de 
Houtwijklaan in Den Haag Houtwijk in gebruik wordt 
genomen. De grond daarvoor werd van de gemeente 
Den Haag gekocht voor f 3,7 min. Met de investering 
in het gebouw zelf zal ruim f 7 min gemoeid zijn. 
Aangezien de grond van de oude vestiging om- 
streeks 1880 is aangeschaft en de opstallen vrijwel 
geheel zijn afgeschreven, is f 7,6 min van de 
verkoopopbrengst ad f 8 min als boekwinst aan te 
merken. De boekwinst is aan Voorzieningen toege- 
voegd en zal in 1984 als eerste afschrijving worden 
aangewend op de investering in de nieuwbouw. 


5.2. Administratie en automatisering 

In onze onderneming is het besef gegroeid, dat de 
administratieve dienst de eindverantwoordelijkheid 
draagt voor alle administratieve processen, maar 
dat tegelijk alle diensten en afdelingen een specifieke 
verantwoordelijkheid dragen voor hun bijdrage aan 
de vastlegging en verwerking van gegevens. Met 
name het toenemende gebruik van de computer 
(IBM systeem 34 met vier terminals) voor gege- 
vensvastlegging heeft het inzicht in de samenhang 
tussen de verschillende administraties vergroot. 
Ook de wens een (geautomatiseerd) budgetterings- 
systeem in te voeren heeft de gemotiveerdheid van 
de verschillende diensten om administratieve 
verantwoordelijkheid te dragen doen toenemen. 

In het verslagjaar is een werkgroep automatisering 
gevormd met vertegenwoordigers van alle diensten, 
die slagvaardig te werk gaat op het gebied van 
verbetering van bestaande geautomatiseerde 
procedures en die de mogelijkheid van automatise- 
ring van andere processen onderzoekt. 
Westnederland beschikt al sinds 1981 over een 
IBM S34 computer die intensief gebruikt wordt voor 
de financiële administratie en voor de vervoersdienst 
(de programmering van de dienstregeling en 
chauffeursdiensten en de verstrekking van kwanti- 








tatieve, voorcalculatorische gegevens over de 
dienstregeling). Dit geschiedt met behulp van de 
door de bedrijfstak ontwikkelde programmatuur (zie 
verder 5.3). Voorts worden door gebruikmaking van 
de systeemprogramma’s andere, meer eenvoudige 
administraties (o.a. kilometerproductie van autobus- 
en trammaterieel, urenverantwoording van mon- 
teurs) verricht. 

In december hebben wij een IBM personal computer 
aangeschaft. Deze zal worden benut voor het 
opdoen van ervaring met geautomatiseerde gege- 
vensverwerking op de vestigingen. 


Met ingang van 1983 is de financiële administratie 
van onze onderneming gebaseerd op het door de 
minister van Verkeer en Waterstaat voor de stedelij- 
ke vervoerbedrijven voorgeschreven Uniforme 
Rekeningschema (URS). De bedoeling hiervan is 
dat de gegevens uit de financiële administratie van 
de streekvervoerbedrijven zodanig worden gepre- 
senteerd dat op alle onderdelen een goede vergelij- 
king met de stedelijke bedrijven mogelijk is. De | 
overschakeling heeft met name consequenties voor 
de toerekening van de kosten aan de eindactiviteiten. 
In grote lijnen betekent dit een zwaardere belasting 
van het in de spitsuren verrichte groepsvervoer en 
enige verlichting voor het groeps- en toervervoer in 
de daluren. 


5.3. Automatisering vervoerdienst 

In dit verslagjaar heeft ons bedrijf als eerste in de 
bedrijfstak gebruik gemaakt van nieuwe computer- 
programmatuur bij de voorbereiding van de nieuwe 
dienstregeling, zowel in mei als in december. 
Dankzij de ervaring die de voorafgaande jaren met 
het Westnederland-programma is opgedaan, is de 
invoering van dit nieuwe programma met weinig 
problemen gepaard gegaan. Een aantal malen 
moesten tijdens de productiefase nog verbeteringen 
in het programma worden aangebracht. 

Het grote voordeel van de nieuwe programmatuur 
bestaat uit de goede vastlegging van de kwantiteiten 
uit de roosters, zodat voor zowel administratie als 
vervoerdienst goede overzichten beschikbaar ko- 
men. 

In het verslagjaar is verdergegaan met de ontwikke- 
ling van aanvullende programmatuur, zoals die ten 
behoeve van de vertrekstaten, dienstregelingtabel- 
len en roulering. Naar verwacht mag worden is deze 
in 1984 operationeel. 


Waddinxveen, 24 mei 1984 


Directie 
mr W. Kuilman 
ir P. van Vliet 
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Accountantsverklaring 


Wij hebben de jaarrekening 1983 van de 
N.V. Verenigd Streekvervoer Westnederland 
te Waddinxveen gecontroleerd. 


Op grond van ons onderzoek zijn wij van oordeel, 
dat deze jaarrekening een getrouw beeld geeft van 
de grootte en de samenstelling van het vermogen 
van de vennootschap op 31 december 1983 en van 
het resultaat over 1983. 


Utrecht, 24 mei 1984 MORET & LIMPERG 


Pre-advies van commissarissen aan de 
algemene vergadering van aandeelhouders 


Wij hebben kennis genomen van het verslag van de 
directie omtrent de gang van zaken in de onderne- 
ming in het jaar 1983 en van de door de directie 
opgemaakte jaarrekening 1983. Wij kunnen ons 
met de genoemde stukken verenigen en stellen u 
voor: 

1) het verslag van de directie over 1983 voor 
kennisgeving aan te nemen en de directie te 
dechargeren voor het gevoerde beheer en ons 
voor het gehouden toezicht; 

2) de jaarrekening 1983 vast te stellen, zoals de 
directie deze heeft opgesteld; 

3) het winstsaldo van 1983 ad f 671.189 toe te 
voegen aan de algemene reserve. 


Waddinxveen, 24 mei 1984 

Namens de Raad van Commissarissen: 
Chr. van Hofwegen, voorzitter 

mr C. van de Wetering, secretaris. 
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1.1 Geconsolideerde balans per 31 december 1983 


ACTIVA 31 december 1983 31 december 1982 


Duurzame activa 
































IEN to br Een 1.040.264 1.169.852 
EEEN ee ee er 6 23.563.267 24.461.371 
VENEN. VAREN DES 453.168 466.538 
Automaterieel .. .....n a... 60.237.474 60.112.366 


Machines, inventarissen en 
ensmmateresl ...... ure. 
Werken en materieel in constructie . .. 




















3.915.024 
7.557.220 


4.064.668 
3.088.411 














96.766.41 7 93.363.206 


Deelnemingen 






Deelnemingen in het vermogen . . . .. 923.250 1.014.000 






Vorderingen op lange termijn . . . .. 361.476 177.430 





en 





2.137.133 2.131.365 






Vorderingen op korte termijn 


Groepsmaatschappijen ......... 
Overige vorderingen ….......... 














11.041.133 
8.518.414 


556.516 
7.021.679 







19.559.547 7.578.195 











3.741.455 3.256.183 


123.489.278 107.520.379 


Liquide middelen ........... 





Waddinxveen, 24 mei 1984 
Directie 

mr W. Kuilman 

ir P. van Vliet - 


de 





PASSIVA 31 december 1983 31 december 1982 


Eigen vermogen 


Geplaatst aandelenkapitaal . ...... 3.800.000 3.800.000 
Algemene reserve …........... 18.023.296 17.352.107 
Reserve deelnemingen ......... 773.250 864.000 


22.596.546 22.016.107 
Belangen van derden ......... 41.282 33.900 
Investeringsbijdragen ......... 8.420.050 | 7.095.440 
Schulden op lange termijn …..... _|__67.478.630 Be 63.215.266 


MENNENNNGEN ...........-. 7.845.178 98.406 


Schulden op korte termijn | 
Groepsmaatschappijen .. ....... 654.153 4.663.259 
Overige schulden .. .......... 16.453.439 | 10.398.001 


17.107.592 15.061.260 


123.489.278 107.520.379 





Raad van Commissarissen 
Chr. van Hofwegen 
mr C. van de Wetering 
drs J. Borgman 

J. de Bruin 

J.C.Th. van der Doef 
drs J.C. van Duin 

mr R.M. Gallas 

P.J. van der Giessen 
ir J.D. Hoepelman 

drs J. Laan 

mr C.J. Nyqvist 

P.L. Oosterbaan 

M. Paats 

drs H.J.R. Rooks 

M. Soetendal 
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1.2. Geconsolideerde winst- en verliesrekening 1983 


Exploitatiekosten 
Afschrijvingen 9.059.915 
Interest rart.199 


Belangen van derden 7.382 


Winstsaldo 671.189 


146.283.018[ 138.984.484 


Waddinxveen, 24 mei 1984 
Directie 

mr. W. Kuilman 

ir P. van Vliet 
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129.173.373| 122.401.040 


8.555.636 


7.289.864 


737.944 





Vervoeropbrengsten 145.906.120 | 138.615.125 


Andere opbrengsten 298.291 239.608 


Resultaat beleggingen 78.607 | 64.448 


Buitengewone 


resultaten 64.658 


Belangen van derden 645 


146.283.018 | 138.984.484 


Raad van commissarissen 
Chr. van Hofwegen 
mr C. van de Wetering 
drs J. Borgman 

J. de Bruin 

J.C.Th. van der Doef 
drs J.C. van Duin 

mr R.M. Gallas 

P.J. van der Giessen 
ir J.D. Hoepelman 

drs J. Laan 

mr C.J. Nyqvist 

P.L. Oosterbaan 

M. Paats 

drs H.J.R. Rooks 

M. Soetendal 


1.3 Toelichting 


Algemeen 

In 1983 heeft een transactie plaatsgevonden 
waarbij grond en opstallen van onze vestiging te 
Loosduinen met een boekwaarde van in totaal 

f 411.294 aan de gemeente Den Haag zijn verkocht 
voor f 8.000.000. In ruil daarvoor is van dezelfde 
gemeente een perceel grond elders gekocht voor 

f 3.693.000 bestemd voor een nieuw te bouwen 
vestiging. De bij de verkoop gerealiseerde boekwinst 
ad f 7.588.706 is aan Voorzieningen toegevoegd 
en zal in 1984 als eerste afschrijving worden aange- 
wend op de investering in de nieuwbouw. 


Grondslagen van de consolidatie 

De NV Auburo, waarin de vennootschap recht- 
streeks voor 85,7% in het geplaatste kapitaal 
deelneemt, is volledig in de consolidatie betrokken. 
De activa en passiva resp. baten en lasten van de 
geconsolideerde onderneming worden voor 100% 
in de geconsolideerde jaarrekening opgenomen. 
Het evenredig aandeel van derden in het eigen 
vermogen en in het resultaat is afzonderlijk tot 
uitdrukking gebracht onder Belangen van derden. 


Grondslagen van waardering 

en resultaatbepaling 

Duurzame activa 

De duurzame activa zijn gewaardeerd op aanschaf- 
fingsprijs verminderd met afschrijvingen op gelijke 
basis, rekening houdend met de geschatte 
economische levensduur. Onder aanschaffingsprijs 
wordt verstaan de investeringsuitgaven na aftrek 
van de niet-activeerbare uitgaven, die onmiddellijk 
ten laste van de Winst- en Verliesrekening komen. 
Voor de resultaatbepaling worden de afschrijvingen 
berekend op basis van de aanschaffingsprijs. 


Onder duurzame activa zijn begrepen: 


— terreinen, waarin mede begrepen de ondergrond 
van de gebouwen (hierop wordt niet afgeschre- 
ven) 

— gebouwen en woningen, levensduur 50 jaar 

— automaterieel, levensduur 12'/ jaar 

— machines, inventarissen en dienstmaterieel, 
levensduur van 4 tot 15 jaar. 


De ingevolge de Wet Investeringsrekening geclaim- 
de premies alsmede overige overheidssubsidies 
zijn onder de passivapost Investeringsbijdragen 
opgenomen; zij vallen vrij ten gunste van het 
resultaat in gelijke jaarlijkse bedragen naar gelang 
van de afschrijvingstermijnen van de betrokken 
activa. 

Resultaten bij verkoop van vaste activa worden 
aangewend als eerste afschrijving op de vervan- 





gende activa. Indien vervanging later plaatsvindt 
dan wordt het resultaat tijdelijk als voorziening 
opgenomen. De afschrijvingen op het vervangende 
actief worden gebaseerd op de aanschafprijs minus 
de boekwinst op het afgestoten actief. De overige 
resultaten bij verkoop worden in de Winst- en 
Verliesrekening verantwoord. 


Deelnemingen 

De deelnemingen zijn tegen de intrinsieke waarde 
opgenomen, waarbij onder de intrinsieke waarde 
wordt verstaan het zichtbaar eigen vermogen 
(inclusief resultaat verslagjaar) volgens de laatste 
bekende jaarrekening van de betrokken onderne- 
mingen. Wijzigingen in de intrinsieke waarde, voor 
zover niet ontstaan door uitbreidingen, inkrimpingen 
of dividendbetaling, worden ten gunste van c.q. ten 
laste van de reserve deelnemingen gebracht. 


Vorderingen 

De vorderingen op korte en op lange termijn zijn 
gewaardeerd op nominale waarde, verminderd met 
nodig geoordeelde voorzieningen voor het risico 
van niet inbaar geachte posten. 


Voorraden 

De voorraden zijn gewaardeerd op actueel prijspeil. 
Alle waarderingsverschillen komen ten gunste van 
c.q. ten laste van de Winst- en Verliesrekening. 


Liquide middelen 

Van de effecten zijn de aandelen gewaardeerd op 
de beurswaarde ultimo 1983, terwijl de obligaties 
zijn gewaardeerd op de nominale waarde. Voordeli- 
ge waarderingsverschillen voor aandelen ten 
opzichte van de aanschafwaarde worden gepassi- 
veerd in de voorziening “koersverschillen effecten”. 
Deze voorziening bevat tevens een bedrag ter 
grootte van de herwaardering van de zich per ultimo 
1983 in portefeuille bevindende obligaties tot op de 
nominale waarde. 

De geldmiddelen zijn opgenomen voor de nominale - 
waarde. 


Schulden 
De schulden op korte en lange termijn zijn gewaar- 
deerd op de nominale waarde. 


Voorzieningen 
De voorzieningen zijn opgenomen voor de nominale 
waarde. 


Vennootschapsbelasting 

De onderneming vormt samen met de houdster- 
maatschappij NV Aandelenbezit Streekvervoer en 
andere 100% groepsmaatschappijen een fiscale 
eenheid. Bij de werkmaatschappij wordt geen 
vennootschapsbelasting berekend. Indien de fiscale 
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eenheid vennootschapsbelasting verschuldigd is, 
wordt deze in de jaarrekening van de houdstermaat- 
schappij tot uitdrukking gebracht. 


Toelichting op de geconsolideerde balans per 
31 december 1983 | 
(specificaties in duizenden guldens) 


Boek- 











Aanschaf- Afschrij- 

waarde ving waarde 

Duurzame activa 
Terreinen 1.040 we 100 

Gebouwen 29.532 5.968 23.564 
Woningen 668 215 453 
Automaterieel 106.280 46.043 60.237 
Machines, inventaris- 
sen en dienstmaterieel 6.792 2877 3:915 
Werken en materieel 
in constructie LS — _ 7.557 

151.869 55.103 96.766 


Onder machines, inventarissen en dienstmaterieel 
zijn mede begrepen de geactiveerde, aan derden 
betaalde ontwikkelingskosten voor geautomatiseer- 
de systemen. Werken en materieel in constructie 
heeft voor f 6 min betrekking op de nieuwbouw van 
de vestigingen in Den Haag en Zoetermeer en voor 
f 1 minop in 1984 af te leveren autobussen. 


De onderliggende grond van de vestiging te Delft is 
in erfpacht verkregen. De looptijd van de erfpacht is 
75 jaar (tot en met 2056). De canon bedraagt 

f 235.167 per jaar. Het pand van Auburo te Rotter- 
dam staat eveneens op erfpachtgrond. De looptijd is 
tot en met 2009. De erfpachtcanon bedraagt jaarlijks 
rans, 


De samenvatting van de mutaties in 1983 in de 
boekwaarde van Duurzame activa is als volgt: 


Boekwaarde 
31-12-1982 
Terreinen 1.170 
Gebouwen | 24.461 
Woningen 466 
Automaterieel 60.112 
Machines, inventarissen 
en dienstmaterieel 4.065 
Werken en materieel 
in constructie 3.088 
93.362 
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Aangezien bij de vaststelling van de overheidsbij- 
dragen voor lijndienstvervoer uitsluitend rekening 
wordt gehouden met afschrijving op aanschaffings- 
prijsbasis is - uitgaande van de continuïteit van de 
op bovenbedoelde wijze vastgestelde overheidsbij- 
dragen - de actuele waarde van de duurzame activa 
gelijk te stellen aan hun boekwaarde. 


Deelnemingen 

De onder deze post opgenomen deelneming betreft 
het CAB (een belang van 9,4%). De balanswaarde 
nam in het verslagjaar per saldo af met f 91.000, 
uiteenvallend in een stijging van f 44.000 als gevolg 
van herwaardering en een daling van f 135.000 als 
gevolg van het resultaat. 


Vorderingen op lange termijn 
Deze vorderingen omvatten: 
31 dec. 1983 31 dec. 1982 


Hypothecaire leningen 84 84 
Leningen u/g 90 93 
Vooruitbetaalde kosten _187 __— 

361 177 


Vorderingen op korte termijn 

Onder vorderingen op groepsmaatschappijen is 
mede begrepen een vordering inzake investerings- 
bijdragen ad f 1.699.000. 


De overige vorderingen bestaan uit: 
31 dec. 1983 31 dec. 1982 


Overheidsbijdragen 810 1.126 
Overige 
vervoersdebiteuren | 655 881 
Belastingen en 
sociale lasten en EDE 880 
Overige debiteuren 61 16 
Transitoria 4.335 4,119 
| 8.518 7.022 
Inves- Afschrij- Overige Boekwaarde 
teringen vingen mutaties 31-12-1983 
— — -/- 130 1.040 
126 742 -/- 281 23.564 
— 13 — 453 
8.624 7.790 -/- 709 60.237 
906 1.056 — 3.915 
4,469 — _— VASley4 
14.125 9.601 -/- 1.120 96.766 





Liquide middelen 
Effecten: 

31 dec. 1983 31 dec. 1982 
Genoteerde effecten 654 472 
De koerswaarde per 31 december 1983 bedraagt 
f 638.000. Onder de voorzieningen is een “voorzie- 
ning voor koersverschillen effecten” opgenomen 
ten bedrage van f 245.000. 


Geldmiddelen: | 
31 dec. 1983 31 dec. 1982 

Kas, bank en giro 3.087 2.784 
Eigen vermogen 

Het statutair aandelenkapitaal is verdeeld 

in 50.000 aandelen van f 100. ..... 5.000.000 
(NN URSGEVEN 1.200.000 
Geplaatst en volgestort 

aandelenkapitaal ............ 3.800.000 


De Algemene reserve is in hoofdzaak gevormd door 
winstinhouding. | 

Aan de Algemene reserve is in 1983, volgens 
voorstel, het winstsaldo 1983 van f 671.189 toege- 
voegd. 


De Reserve deelnemingen nam in 1983 af met 
f 91.000 als gevolg van de herwaardering van de 
minderheidsdeelneming. 


Investeringsbijdragen 
De mutaties zijn als volgt samengesteld: 





Investeringsbijdragen ..…......... 1.966 

Vrijgevallen investeringsbijdragen | 

DEE ne En -/-_ 641 
1.325 


Schulden op lange termijn 
De schulden omvatten: 
s1 dec. 1983 31 dec. 1982 
179 en 
67.300 63.000 
67.479 63.215 





Renteloze leningen 
Leningen o/g 





f 38.000.000 looptijd tot 1995 rente 11,5% 

f 13.000.000 looptijd tot 1996 rente 11,125% 
f 11.000.000 looptijd tot 1996 rente 12% 

f 1.000.000 looptijd tot 1992 rente 11,75% 
f 5.000.000 looptijd tot 1993 rente 9% 


De aflossing op deze leningen in het volgende jaar 
is gerangschikt onder Schulden 
op korte termijn en bedraagt 


Voorzieningen 
Deze omvatten: 


31 dec. 1983 31 dec. 1982 


— Koersverschillen 
effecten 

— Voorziening nieuw- 
bouw Den Haag 

— Overige 
voorzieningen 


Schulden op korte termijn 





245 94 
7.588 ma 
12 es. 
7.845 98 


De overige schulden bestaan uit: | 
31 dec. 1983 31 dec. 1982 


Belastingen en sociale 
lasten 

Aflossing komend jaar 
op leningen op lange _ 
termijn | 
Overheidsbijdragen 
Overige schulden 
Transitoria 








3./68 2.349 
600 hie 
4.246 1.146 
3.929 2.892 
3.910 4.011 
16.453 10.398 


De aangegane investeringsverplichtingen t.b.v. 
automaterieel en de nieuwbouw Den Haag belopen 


f 15.700.000. 


Over dit bedrag kan aan investeringsbijdragen 
worden geclaimd f 2.022.000. 


Toelichting op de geconsolideerde Winst- en 


Verliesrekening 


(specificaties in duizenden guldens) 


De post Afschrijvingen bestaat uit: 


Afschrijvingen op basis 
aanschaffingsprijs 
Vrijgevallen 
investeringsbijdragen 


De post Interest bestaat uit: 


Interestlasten 
Interestbaten 


_31 dec. 1983 


f 38.000.000 
schuldrest f 13.000.000 
schuldrest f 11.000.000 
schuldrest f 900.000 
schuldrest f 5.000.000 
f 67.900.000 


schuldrest 


f 600.000 
f 67.300.000 


1983 1982 


9.601 8.980 


Jen 


8.556 


-/-_ 541 
9.060 


1983 
7.443 
je IB 


RAE 


1982 
7.399 
{108 


7.290 


31 dec. 1982 


f 38.000.000 
f 13.000.000 
f 11.000.000 
f 1.000.000 


f 63.000.000 


f 63.000.000 
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De post Vervoeropbrengsten bestaat uit: 


1983 1982 
Lijndienst interlokaal en | 
lokaal 138.345 (asss! 
(waarvan | 
overheidsbijdragen) (106.211) (104.876) 
Groepsvervoer 3.881 4.381 
Toervervoer 986 1.007 
Bijdrage NS (sneltram) 2.694 — 
145.906 138.615 


De bijdrage streekvervoer over de jaren vanaf 1976 
is nog niet definitief vastgesteld door het ministerie 
van Verkeer en Waterstaat. 

De andere opbrengsten hebben betrekking op 
huuropbrengsten en provisie. 


De lonen en sociale lasten over 1983 bedragen 

f 89.690.000 (1982: f 85.158.000). 

Ingevolge de CAO autobusdienstondernemingen 
kan het personeel bij het bereiken van de 61-jarige 
leeftijd, onder daartoe gestelde voorwaarden, 
gebruik maken van een regeling tot vervroegde 
vrijwillige uittreding (VUT). De jaarlijkse uitkeringen 
worden vergoed in het kader van de rijksbijdragere- 
geling, reden waarom geen voorziening is gevormd. 
De vergoeding maakt deel uit van de post Over- 
heidsbijdragen. De VUT-uitkeringen zijn begrepen 
in de post Exploitatiekosten. 


Het bedrag van de bezoldiging van de commissaris- 
sen bedraagt in totaal f 17.300. Er zijn 15 commis- 
sarissen, waarvan er 2 géén bezoldiging ontvan- 
gen. 


Het winstsaldo over 1983 bedraagt f 671.189. 
Volgens artikel 29, lid 1 van de statuten, bepaalt de 
vergadering van aandeelhouders de bestemming 
van de winst. Voorgesteld wordt om deze winst toe 
te voegen aan de Algemene reserve. 


Waddinxveen, 24 mei 1984 
Directie 

mr W. Kuilman 

ir P. van Vliet 
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Raad van Commissarissen 
Chr. van Hofwegen 
mr C. van de Wetering 
drs J. Borgman 

J. de Bruin 

J.C.Th. van der Doef 
drs J.C. van Duin 

mr R.M. Gallas 

P.J. van der Giessen 
ir J.D. Hoepelman 

drs J. Laan 

mr C.J. Nyqvist 

P.L. Oosterbaan 

M. Paats 

drs H.J.R. Rooks 

M. Soetendal - 








1.4 Staat van herkomst en besteding 


van middelen (x f 1.000) 


Herkomst van middelen 1983 1982 Besteding van middelen 1983 1982 


Winstsaldo 
Afschrijvingen 
Investeringsbijdragen 
Toename voorzieningen 
Afname vorderingen op 
lange termijn 

Toename schulden op 
lange termijn 

Mutaties in werkkapitaal: 


— afname vorderingen op 
korte termijn 

— toename schulden op 
korte termijn 

— afname liquide middelen 

Overige mutaties 





Investeringen in duurzame 
activa: 

— vaste activa 

— automaterieel 

— overige 


Afname voorzieningen 


Mutaties in werkkapitaal 
toename vorderingen op 
lange termijn 
toename voorraden 
toename vorderingen op 
korte termijn 
afname schulden op 
korte termijn 
toename liquide middelen 

Overige mutaties 


26.781 [16.926 26.781 | 16.926 


Di 
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2.1 Balans per 31 december 1983 N.V. Westnederland 


ACTIVA | 31 december 1983 


Duurzame activa 


31 december 1982 





























EEEN en en ear erk En 1.040.264 1.169.852 
NE es ea an ee …_ 23.411.465 24.294.516 
a 453.168 466.538 





MRomatereel ...........…. 
Machines, inventarissen en 

denstrmaterieel ............. 
Werken en materieel in constructie . . . 


60.237.474 60.112.366 















3.915.024 
7.557.220 


4.064.668 
3.088.411 












6.614.615 93.196.351 





Deelnemingen 







Deelnemingen in het vermogen . . . .. 





1.170.944 1.217.398 










Vorderingen op lange termijn . . . .. 





361.476 177.430 





VOONROER led 2.134.020 2.109.762 


Vorderingen op korte termijn 





Groepsmaatschappijen ......... 
Overige vorderingen .......... 









11.052.975 
8.456.642 





626.732 
6.995.392 









19.509.617 7.622.124 









3.149.416 


107.472.481 


3.640.304 


123.430.976 





Liquide middelen ........... 


Waddinxveen, 24 mei 1984 
Directie 

mr W. Kuilman 

ir P. van Vliet 


De 


PASSIVA | 31 december 1983 31 december 1982 


Eigen vermogen 


Geplaatst aandelenkapitaal 8.800.000 3.800.000 
Algemene reserve 18.023.296 17.352.107 
Reserve deelnemingen 773.250 864.000 


22.596.546 22.016.107 


Investeringsbijdragen 8.420.050 | 7.095.440 


Schulden op lange termijn 67.478.630 63.215.266 


Voorzieningen 7.833.560 94.788 


Schulden op korte termijn 
Groepsmaatschappijen 654.153 4.663.259 
Overige schulden 16.448.037 10.387.621 


17.102.190 | 15.050.880 


123.430.976 107.472.481 





Raad van Commissarissen 
Chr. van Hofwegen 
mr C. van de Wetering 
drs J. Borgman 

J.de Bruin 

J.C.Th. van der Doef 
drs J.C. van Duin 

mr R.M. Gallas 

P.J. van der Giessen 
ir J.D. Hoepelman 

drs J. Laan 

mr C.J. Nyqvist 

P.L. Oosterbaan 

_M. Paats 

drs H.J.R. Rooks 

M. Soetendal 


JJ 
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2.2. Winst- en verliesrekening 1983 N.V. Westnederland 


Exploitatiekosten 129.008.026 | 122.196.831 |[Vervoeropbrengsten | 145.906.120 |138.615.125 


Afschrijvingen 9.044.862 8.539.640 ||Andere opbrengsten 63.513 20.782 
Interest 7.368.459 | 7.287.164 ||Resultaat deelneming 44.296 


Resultaat deelneming 3.434 |[Resultaat beleggingen) 78.607 





Winstsaldo 671.189 737.944 ||Buitengewone 


resultaten 
146.092.536 | 138.765.013 146.092.536 138.765.013 
Waddinxveen, 24 mei 1984 Raad van commissarissen 
Directie | Chr. van Hofwegen 
mr W. Kuilman | mr C. van de Wetering 
ir P. van Vliet drs J. Borgman 
J. de Bruin 


J.C.Th. van der Doef 
drs J.C. van Duin 

mr R.M. Gallas 

P.J. van der Giessen 
ir J.D. Hoepelman 
drs J. Laan 

mr C.J. Nyqvist 

P.L. Oosterbaan 

M. Paats 

drs H.J.R. Rooks 

M. Soetendal 
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2.8 Toelichting op de balans per 31 december 
1983 


(specificaties in duizenden guldens) 


De grondslagen voor de waardering in deze jaarre- 
kening zijn gelijk aan die, welke zijn toegepast voor 
de opstelling van de geconsolideerde jaarrekening. 


De meerderheidsdeelneming is tegen de intrinsieke 
waarde opgenomen. Wijziging in de intrinsieke 
waarde, voorzover ontstaan door een resultaat, 
wordt in de Winst- en Verliesrekening als resultaat 
deelneming verantwoord. 


Deelnemingen 
De samenstelling van deze post is als volgt: 


31-12-1983 31-12-1982 


Meerderheids- 


deelneming 248 203 
Minderheidsdeelneming 923 1.014 


1.171 Jar 


De stijging van de waarde van de meerderheids- 
deelneming ad f 44.296 is een gevolg van het 
resultaat van de onderneming. 

De ondernemingen waarin is deelgenomen zijn: 

NV Auburo te Rotterdam ….......... 85,7% 
NV Centraal Autoherstelbedrijf te Utrecht . . 9,4% 
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KWANTITATIEVE GEGEVENS 1979-1983 


Personeelsbestand (bus) 
per 31/12 


Directie, adm. en pers.zaken 
Technisch personeel 
Exploitatief personeel 


waarvan: 
Indirect personeel 
Indirect in % van direct 


Personeel voor de sneltram 


Technische dienst 
Exploitatie 


Buskilometers (x 1000) 
Interlokaal vervoer 
Lokaal vervoer 
Groepsvervoer 
Toervervoer 


Gem. aantal tramstellen 

Gem. aantal bussen in bedrijf 
Gem. aantal kilometers per bus 
Gem. aantal pers. (bus + tram) 
Gem. loon en sociale kosten per 


personeelslid (in guldens) 


56 


27.100 


1979 


59 
129 
1.146. 
1.330 


186 
16 


2202 
1.652 
4 





31.727 





| Exploitatiekosten (x f 1000) 1979 


| Lonen en sociale lasten 66.275 
| __ Onderhoud 7.453 
Á Dieselolieverbruik 6.690 
| Motorrijtuigenbelasting | 
| + verzekering 2.347 
| Overige kosten 7.961 


_ Afschrijvingen” | 4,927 
Interest 3.506 


99.159 


Ì Vervoeropbrengsten (x f 1000) 


E Interlokaal vervoer 83.698 
E Lokaal vervoer 9.298 
| Groepsvervoer 4.336 


Toervervoer 1.750 
Bijdrage NS (sneltram) 


| | 99.082 

ĳ Resultaat (x f 1000) | W 156 

ik 

ĳ Investeringen (x f 1000) 

__Gebouwenenterreinen 330 
f Automaterieel (excl. banden) 10.883 

| Machines, inventarissen en 

dienstmaterieel 1.287 
| 12.440 

| Vermogensstructuur (in %) 

E Eigen vermogen 29,8 
Í Vreemd vermogen 70,2 

E “ Afschrijvingen op basis van historische aanschaffingsprijs 


rp ee Dee 
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